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D Der Bahnho!f Alexanderplatz hat in den rund 100 Jahren seines Bestehens eine wechselvolle Geschichte hinter sich. Im zweiten

35 Weltkrieg total zerstort, nach 1945 wieder aufgebaut und schlieBlich in den 60er Jahren vallig rekonstruert, ist er heute aus
dem pulsierenden Leben rund um den Alexanderplatz nicht mehr hinwegzudenken

besondere Das obere Foto zeigt die Ausfahrt des Bahnhofes in Richtung Jannowitzbrucke vor der Rekonstruktion im Jahre 1962 Auf dem
unteren Bild ist die rekonstruierte Anlage zu sehen. In wenigen Sekunden wird der modernisierte Vollzug BR 277 den Bahnhof

B "d nach Flughafen Berlin-Schonefeld verlassen

Fotos: ZBDR (1), 1. Migura, Berlin (1
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Titelbild

100 Jahre Stadtbahn in Berlin. Wir haben versucht, dieses Jubilaum in unserer Februar-Ausgabe be-
sonders zu wurdigen. Was die Stadtbahn in den zuruckliegenden 100 Jahren geleistet hat, entnehmen
Sie bitte den Beitragen ab Sme 30. Unser Bild zeigt den S-Bahnhof Alexanderplatz, auf dem zu jeder

Ti it reger Zugverkehr abgewi wird.

Foto: |. Migura, Berlin

Riicktitel

Uber die riihrige Arbeitsgemeinschaft 1/13 , Weinbergsweg” berichteten wir in den zuriickliegenden
Monaten sehr ausfuhrlich. Das Stadtbahnjubilaum ist aber nochmals Anlaﬂ zwe: Motive der S-Bahn-
anlage vorzustellen. Das obere Bild zeigt den Bahnhot Al lerplatz 1 auf der Auf-
nahme ein einfahrender Zug in den Haltepunkt Marx-Engels-Platz zu sehen ist.

Fotos: P.Noppens, Berlin
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Dr. GUNTER GOTZ, Vizeprasident S-Bahn der Rbd Berlin

Die S-Bahn in Berlin, Hauptstadt der DDR,

zuverlassig und leistungsstark

100 Jahre Berliner Stadtbahn und damit 100 Jahre in-
nerstadtischer Verkehr auf dieser Eisenbahnstrecke sind
Anlaf}, den heute erreichten Stand des offentlichen Per-
sonennahverkehrs in Berlin, Hauptstadt der DDR, im Be-
reich der S-Bahn einzuschatzen, Dabei ist zu werten, wie die
S-Bahn auf der Stadtbahnstrecke und daruber hinaus ihre
Aufgaben im offentlichen Personennahverkehr erfullt.
Zum Zeitpunkt der Aufnahme des elektrischen Zugbetrie-
bes auf dieser Strecke im Jahre 1928 waren die Grenzen des
dampfbetriebenen Vorort- und Stadtverkehrs erreicht. Die
Entwicklung der Produktivkrafte und_betriebstechnologi-
sche Erfordernisse waren es, die eine Anderung der Trak-
tionsart und der betrieblichen Technologien zur Folge hat-
ten. Ich erinnere dabei an solche dafir wichtige Vorhaben
wie den Einsatz von Fahrzeugen mit hohen Anfahr-
beschleunigungs- und Bremsverzogerungswerten sowie
Voraussetzungen fur einen schnellen Fahrgastwechsel, das
Erhohen der Bahnsteige auf 960mm, das Einfuhren eines
selbsttatigen Signalsystems mit kurzen Zugfolgezeiten und
Signalverbindungen als neue Signalform, die den tech-
nologischen Grundforderungen an einen Schnellbahn-
betrieb entsprachen, aber auch an Formen und Methoden
der Betriebsfithrung, z.B. eines zeitweisen elektrischen
Pendelbetriebes, permissiven Fahrens und an die vielfalti-
gen Moglichkeiten des S-Bahn-Tarifes und der Abferti-
gungsverfahren.

Diese komplex zu bewertenden technischen und technolo-
gischen MafBnahmen wurden in unserem sozialistischen
Staat auf der Grundlage einer einheitlichen Verkehrs-
politik nicht nur kontinuierlich weiterentwickelt, sondern
wichtige Strecken neu- bzw. ausgebaut, in Neubaugebieten
die verkehrliche Erschliefung in Verbindung mit Strafien-
bahn und Omnibus ermdéglicht, hochproduktive technische
Verfahren, wie Funk, Fernsehen, Mikroelektronik und Auto-
matentechnik eingefiihrt und damit die Leistungen im
offentlichen Personennahverkehr standig gesteigert.
Wichtiger Grundsatz unserer Arbeit ist die enge sozialisti-
sche Zusammenarbeit mit dem VEB Kombinat Berliner
Verkehrsbetriebe (BVB) beim Koordinieren der Verkehrs-
mafnahmen in der Hauptstadt der DDR. Ausdruck dessen
sind z. B. abgestimmte Fahrplane, gemeinsame Offentlich-
keitsarbeit, die Nahverkehrsfahrkarte, die in der Preis-
stufe 1 sowohl far die Verkehrsmittel der BVB als auch fur
die S-Bahn gilt, natirlich auch abgestimmte MafBnahmen
bei der VerkehrserschlieBung bestimmter Territorien, an-
geglichene Unterhaltungstechnologien fur Fahrzeuge u.a.
Gegenwartig befordert die S-Bahn in Berlin, Hauptstadt der
DDR, im Werktagsdurchschnitt 700 000 Personen, das sind
ca. 40% der im 6ffentlichen Personennahverkehr beforder-
ten Personen. Die absoluten Personenbeforderungsleistun-
gen der S-Bahn stiegen dabei in den letzten Jahren standig
an.

Stark gefordert wird die S-Bahn durch den Berufsverkehr,
der Spitzenleistungen beim Einsatz der Fahrzeuge und bei
den Zugfolgezeiten verlangt. Zum Beispiel werden im Frih-
berufsverkehr innerhalb von 2 Stunden 30% der Anzahl der
taglichen S-Bahn-Benutzer beférdert. Der Nachmittags-
berufsverkehr verlauft abgeflachter uber einen einen Zeit-
raum von ca. 3,5 Stunden. Allein daraus ergibt sich die
Notwendigkeit, eine maximale Zugfolge zu fahren. Im ge-
genwartigen Fahrplan wird die Stadtbahnstrecke im Be-
rufsverkehr mit einer Zugfolge von 2 Minuten, d. h. 10 Zug-
gruppen in 20 Minuten, befahren. Diese 10 Zuggruppen
kommen aus allen Auf3enbereichen und fahren konzentriert
auf die Stadtbahn zu. Die konzentrierte Zugfolge auf der
Stadtbahn entspricht der Bedeutung, die dieser Strecke im
S-Bahn-Streckennetz der Hauptstadt zukommt. Mit einer
derartigen Zugfolge wird ein Platzangebot von 36 000 Plat-
zen/Spitzen-h/Richtung zur Verfigung gestellt.

Auf den anderen S-Bahn-Strecken besteht nachstehendes
Platzangebot:

Dieses Platzangebot wird standig mit den Verkehrsbediirf-
nissen verglichen und gegebenenfalls angepalfit.

30

Richtung — Zugfolge- Platzangebot/
zeit h/Richtung

Bernau — Ostkreuz 20 Min 3600 Platze

Oranienburg — Ostkreuz 20 Min 3600 Platze

%‘;ﬂu&b::fg ] — Ostkreuz 10 Min 7200 Platze

Marzahn

Otto-Winzer-Str. .

Bruno-Leuschner- | — Ostkreuz 10 Min 7200 Platze

Str.

Erkner — Ostkreuz 10 Min 7200 Platze

Konigs

Wusterhausen — Ostkreuz 10 Min 7200 Platze

Grunau

Flughafen

Bln Schonefeld — Ostkreuz 10 Min 7200 Platze

Die Personenbeforderungsleistung wird mit einem Fahr-
zeugpark erbracht, der zu 70% aus rekonstruierten Fahr-
zeugen der BR 277 und 276 besteht. Diese Fahrzeuge wur-
den sowohl in ihrer technischen Ausriustung und ihren Pa-
rametern als auch im Fahrkomfort weiterentwickelt. Ge-
genwartig werden hochmoderne Fahrzeuge der BR 270 fur
den Einsatz im Netz der Berliner S-Bahn vorbereitet und
erprobt. Diese Fahrzeuge werden mit ihren Leistungspara-
metern, ihrer technischen Ausrustung und ihrem Fahr-
komfort weitere Leistungssteigerungen in der Personen-
beforderung, vor allem hinsichtlich des Platzangebotes und
der Reisezeit, ermoglichen.

Grofler Wert wird auf die energieoptimale Arbeit gelegt. Die
begonnene Ausriustung der S-Bahn-Zige mit Bordmikro-
rechnern ermoglicht Reduzierungen der fur den Zugbetrieb
benotigten Energie um 10—15%. Dementsprechend ist die-
ses Vorhaben eine Schwerpunktaufgabe bei der sozialisti-
schen Rationalisierung im Bereich der Berliner S-Bahn.
Die verkehrliche ErschlieBung des Stadtbezirkes Berlin-
Marzahn mit der Fortfihrung des elektrischen S-Bahn-
Zugbetriebes bis zum Bahnhof Ahrensfelde im Jahre 1982,
die Vorbereitung der Aufnahme des’'S-Bahn-Zugbetriebes
in anderen Wohnungsbaustandorten in der Hauptstadt der
DDR, Berlin, und die notwendige Erhohung des Platz-
angebotes auf anderen Strecken erfordern eine weitere
Verdichtung der Zugfolge auf der Stadtbahnstrecke und
auf einigen anderen Strecken. Dazu werden umfangreiche
BaumafBnahmen im Anlagen- und Bahnstrombereich, der
weitere Einbau des Blocksystems AB 70, Rekonstruktionen
von Bahnhofen und Abfertigungsanlagen durchgefuhrt.
Viele unserer Fahrgiste konnen sich taglich davon uber-
zeugen, dafl die rekonstruierten Bahnhofe — ein Ergebnis
der Arbeit unserer Kollegen aus Hochbaumeistereien ande-
rer Reichsbahndirektionen — gut anzusehen und besser
nutzbar sind.

Gegenwartig ist die Umstellung des Verkaufs aller Fahr-
ausweise auf den Automatenverkauf annahernd abge-
schlossen. Mikrorechnergesteuerte Fahrkartenver-
kaufsautomaten (fur den Verkauf von Mehrfahrten-, Ruck-
fahr- und Zeitkarten) sowie ungarische Einschachtautoma-
ten (fur den Verkauf von Einzelfahrkarten) ermoglichen
heute, daB3 unsere Fahrgaste ihre Fahrausweise durchgén-
gig auf allen Bahnhofen erwerben konnen. In Verbindung
mit dem neuen Typ eines Handentwerters, der in polytech-
nischen Werkstatten der Rbd Berlin gebaut wird, ist die
durchgangige Abfertigung unserer Fahrgaste mit Hilfe
dieser Gerate gewahrleistet. Immer besser kénnen sich
unsere Fahrgaste an modernen Informationsflaichen und
-elementen (Piktogrammen) sowohl uber verkehrliche und
betriebliche Probleme, aber auch zu Bauarbeiten, Fahr-
planregelungen u. a., informieren. )
Unsere taglichen Leistungen sind das Ergebnis der Arbeit
vieler Eisenbahner und Kollektive in unseren Betrieben und
Dienststellen im sozialistischen Wettbewerb.
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Dipl.-Ing. REINHARD DEMPS (DMYV), Berlin

Die Berliner Stadtbahn — 100 Jahre alt

Vor 100 Jahren, am 7.Februar 1882, wurde der Berliner
Stadt- und Ringbahnverkehr uber das nordliche Gleispaar
der Berliner Stadtbahn in Betrieb genommen. Das sudliche
Gleispaar fur den Fern- und Vorortverkehr folgte dann am
15.Mai desselben Jahres. Fir den Zeitgenossen vor 100
Jahren war das Bauwerk eine Sensation, und so verwundert
es nicht, wenn man liest: ,,Stadtbahn=Enthusiasten theilen
die Bevolkerung dieser Erde in solche ein, welche mit der
,Berliner Stadtbahn' gefahren und in diejenigen, welche
dieses Vergniigen noch nicht theilhaftig geworden
sind;..." /1/. Nachstehende Ausfithrungen sollen einen klei-
nen Einblick in die Entstehungszeit und erste Betriebszeit
dieser fur das Berliner Eisenbahnnetz so wichtigen Bahn
geben,

Erste Projekte entstanden

Den ersten Vorschlag zum Bau einer Verbindungsbahn
quer durch die Stadt in Ost-West-Richtung machte 1871
August Orth. Bis zu diesem Zeitpunkt waren acht Eisen-
bahnstrecken nach bzw. von Berlin gebaut worden:

1838 Berlin—Potsdam (1846 nach Magdeburg verlan-

gert)

1841 Berlin—-Cothen

1842 Berlin-Frankfurt (Oder)

Berlin—- Angermunde—Stettin (heute Szczecin)

1846 Berlin—-Hamburg

1867 Berlin- Cistrin (heute Kostrzyn)

1866 Berlin—Kottbus (1867 nach Gorlitz)

1871 Berlin—Lehrte Gber Stendal.
Jede dieser Bahnen hatte ihren eigenen Endbahnhof, der
naturgemalBl ein Kopfbahnhof sein mufite. Die Standorte
lagen am Rande der damals kompakt bebauten Stadtflache,
in der Regel vor den Toren der ehemaligen Zolimauer, an
deren Existenz heute noch Namen wie Oranienburger, Ro-
senthaler und Frankfurter Tor erinnern. So lagen im Osten
der Frankfurter Bahnhof und der Ostbahnhof, im Stdosten
der Gorlitzer, im Stden der Anhalter und der Potsdamer
und im Norden der Lehrter, der Hamburger und der Stet-
tiner Bahnhof.

Bild 1 Blick auf die ostiche
Ausfahrt des Bahnhofes Alexander-
platz mit ausfahrendem Stadtbahn-
zug in Richtung Jannowitzbrucke. Im
Bild rechts der ehemalige Bahnhofs
vorplatz in der Dircksenstrale
Links: Die ehemaligen Konigskolon-
naden, die urspringlich zum ar-
chitektonischen Schmuckwerk der
Brucke dber den Konigsgraben ge.
hérten (etwa um 1895),
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Hundekopf brachte Erleichterungen

Um den Austausch von Guterwagen zwischen den einzelnen
Bahnen zu ermoglichen, war der Bau einer Verbindungs-
bahn bereits im Jahre 1844 geplant. Eine solche Bahn wurde
dann im Jahre 1851 in Betrieb genommen. Sie war eingleisig
und verband ausgehend vom Stettiner Bahnhof den Ham-
burger, Potsdamer, Anhalter, Gorlitzer und Frankfur-
ter Bahnhof miteinander. Ihre Leistungsfahigkeit war be-
grenzt. Die Storungen des sich entwickelnden Strafenver-
kehrs durch die im Straflenniveau liegende Bahn waren
betrachtlich. 1871 wurde die Strecke geschlossen. Eine neue
Verbindungsbahn, die Berliner Ringbahn, (ibernahm ihre
Aufgaben. Im Jahre 1871 wurde die ostliche Halfte ero6ffnet
und im Jahre 1877 wurde mit der Eroffnung der westlichen
Halfte der Ring geschlossen. Die Bahn fihrte im weiten
Bogen um die damalige Stadt herum. Ihr charakteristischer
Verlauf ahnelt stark einem Hundekopf. Die damalige
Weichbildgrenze lag im nordostlichen Teil des Ringes, die-
sen teilweise Gberschreitend. Die Ausdehnung betrug in
Ost-West-Richtung ca. 12 km und in Nord-Stid-Richtung ca.
8km. Zu allen radial einmindenden Fernbahnen wurden
Gleisverbindungen hergestellt.

Auf der zunachst fur den Austausch von Giuterwagen ge-
dachten Bahn entwickelte sich auch nach und nach ein
Personenverkehr, den man nach heutigen Definitionen dem
Nahverkehr zurechnen mufl. Einen betrachtlichen Auf-
schwung nahm dieser Verkehr mit Eroffnung der Berliner
Stadtbahn im Jahre 1882.

Die Stadtbahn
wird ein dringendes Erfordernis

Waren mit der Ringbahn die Probleme des Wagenuber-
gangs im Guterverkehr des Berliner Eisenbahnknotens
prinzipiell zufriedenstellend gelost, fehlte es noch immer an
einem Zentralbahnhof fur den Personenfernverkehr. Den
bereits eingangs zitierten Plan zum Bau einer Verbindungs-
bahn folgte bald die Grundung einer Gesellschaft, die je-
doch nicht die notwendigen Mittel aufbringen konnte. In-




zwischen hatte auch der Staat die Notwendigkeit zum Bau
einer solchen Bahn erkannt, zumal der Gedanke des Staats-
bahnsystems immer mehr Gestalt annahm. Auch sah man
die Notwendigkeit, der grofien Wohnungsnot in Berlin da-
durch abzuhelfen, indem neues Siedlungsland fiur den
Wohnungsbau verkehrlich erschlossen wurde. Mit Beteili-
gung der Magdeburger-Halberstadter und der Hamburger
Eisenbahnen begann 1875 der Bau der Berliner Stadt(eisen)
bahn. Diese weitsichtigen Planungsgedanken fuhrten
dazu, eine viergleisige Hochbahn nur far den Personen-
verkehr zu bauen, Mit Ausnahme des Markthallenverkehrs
(seit 1886) ist auch spater kein Guterverkehr auf der Stadt-
bahn zugelassen worden.

Spree und Konigsgraben bildeten kein Hindernis

Die Stadtbahn im engeren Sinne beginnt 312 m éstlich der
FruchtstraBe (heute Strafle der Pariser Kommune) am
heutigen Ostbahnhof und endet an der StraBenuberfihrung

32

Bild 2 Innenansicht von der
Halle des Bahnhofes FriedrichstraBe,
der in den 20er Jahren umgestaltet
und erweitert wurde, hier etwa um
1895.

am westlichen Ende des Bahnhofs Charlottenburg. Die
ausschliefilich niveaufrei gefuihrte viergleisige Bahnstrecke
hat eine Lange von '
12 145m, davon

7964 m gewolbte Viadukte

1823 m Viadukte mit eisernem Uberbau

675m als Dammschuttung zwischen Futterbauern

1683 m als gewohnliche Dammschuittung.
In ihrem Verlauf uberquert die Bahn samtliche Verkehrs-
wege wie StrafBlen, FlGsse und kreuzende Eisenbahnen. Um’
den Bahnkorper nicht als Barriere wirken zu lassen, muf-
ten reichlich Bricken vorgesehen werden. Die Linienfith-
rung wurde mafigeblich durch die hohen Grunderwerbsko-
sten beeinflufit. So entstand eine um 20% langere Verbin-
dung zwischen den beiden Endbahnhofen als fir eine di-
rekte Verbindung notwendig gewesen ware (siehe Bild 6).
Zwischen der Andreasstrafie am ostlichen Ende und etwa
bis in Hohe der Charité ergaben sich die schwierigsten
Probleme bei der Trassenfuhrung. So wurde z B. der Bahn-

Bild 3 Am Bahnhof Jannowit:-
brucke ist deutlich zu erkennen, wie
die Stadtbahnbogen im FluBbett der
Spree stehen (etwa um 1895). Der aus-
fahrende Zug rollt in Richtung
Alexanderplatz.
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Bild4  Querschnitt der Stadtbahn auf dem zugeschiitteten Kénigsgra-
ben.

hof Jannowitzbriicke im Bett der Spree (siehe Bild 3) ge-
baut. Bis zum westlichen Ende des heutigen Bahnhofs
Marx-Engels-Platz folgt die Trasse dann dem zugeschitte-
ten Konigsgraben, einem Wasserlauf aus der Zeit, als Berlin
zur Festung ausgebaut wurde. Daraus erklart sich auch der
krimmungsreiche Verlauf dieses Streckenabschnitts. Teil-
weise fuhrte er durch die Hinterhofe der Hauser, und man
konnte in die Stuben der Einwohner sehen. Die Kosten fur
den Bau in der damaligen Wahrung betrugen im Mittel
5 Millionen Mark fur jeden Kilometer. Die Viadukteraume
unterhalb der Gleise wurden, soweit sie nicht fir bahn-
eigene Zwecke gebraucht wurden, vermietet. Als Sehens-
wurdigkeiten besonderer Art galten Gaststdtten in den
Stadtbahnhofen, z.B. der ,Franziskaner* am Bahnhof
Friedrichstrafe.

Vereinigung mit drei Fernbahnen

Die o6stlichen Fernbahnen nach Frankfurt (Oder) und Ca-
strin wurden im Schlesischen Bahnhof vereinigt. Zum An-
schluf an das Niveau der Stadtbahn mufte der Bahnhof
angehoben werden. Am westlichen Ende sollten drei Fern-
bahnen vereinigt werden. Zum einen die Eisenbahn Ber-
lin—Wetzlar, deren eigentlicher Endpunkt der Bahnhof
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Charlottenburg bilden sollte, und deren Aufgaben im
Personenverkehr bis 1882 vom ehemaligen Dresdner Bahn-
hof, der in unmittelbarer Nahe des Anhalter Bahnhofes
lag, und vom ehemaligen Nordbahnhof (in der Néahe der
Eberswalder StraBe) ibernommen wurden. Zu zwei anderen
Fernbahnen, der Hamburger und der Lehrter Eisenbahn,
wurde von Charlottenburg eine Verbindungsbahn gebaut,
die in Spandau an die genannten Anschlul fand. Der Bahn-
hof in Charlottenburg selbst erhielt vier Bahnsteige: einen
fiir die Wetzlarer Bahn, einen fiir die Verbindung nach
Spandauund zwei fiir den Stadt-und Stadtringbahnverkehr,
von denen die Zige nach Westend zum Nordring, nach
Halensee zum Sidring sowie nach Grunewald an der Wetz-
larer Bahn fahren konnten.

Bahnhofe der Stadtbahn

Im Jahre 1882 waren zunachst 9 Bahnhofe in Betrieb ge-
nommen worden. Neben den beiden Endbahnhéfen erhielten
der Bahnhof Alexanderplatz und der sich als eigentlicher
Zentralbahnhof entwickelnde Bahnhof Friedrichstrafle
einen zweiten Bahnsteig fiir den Fernverkehr. Als funfter
Fernbahnhof wurde im Jahre 1884 der Bahnhof Zoologi-
scher Garten in Betrieb genommen. Flr den Nahverkehr
erfuhr die Stadtbahn eine Erweiterung durch den Bau der
Bahnhofe Tiergarten im Jahre 1885 und Savignyplatz im
Jahre 1895. Somit ergab sich folgende Reihenfolge der
Bahnhofe von Osten beginnend:

Schlesischer Bahnhof (heute Ostbahnhof)
Jannowitzbricke

Alexanderplatz

Borse (heute Marx-Engels-Platz)
Friedrichstrafie

Lehrter Stadtbahnhof

Bellevue

Tiergarten (erofinet 1885)

Zoologischer Garten (fir den Fernverkehr 1884 eroff-
net)

Savignyplatz (eroffnet 1895)
Charlottenburg

Mit der Haufung von anfangs 4 und spater 5 Fernbahnhofen
auf rund 12km Streckenlange konnte zwar der Gedanke
eines langgestreckten Zentralbahnhofs verwirklicht wer-
den. Dies wurde aber mit einer relativ hohen Fahrzeit zwi-
schen den Endbahnhdfen der Stadtbahn erkauft. Der Be-
trieb war so organisiert, dafl Zage in Richtung Westen im
Schlesischen Bahnhof eingesetzt wurden und Zige in Rich-
tung Osten im Bahnhof Charlottenburg begannen. Die
konsequente Verwirklichung des Zentralbahngedankens
far alle in Berlin einmindenden Strecken lief sich jedoch

Bild 5 Verbindungskurve von
der Stadtbahn zum Sidring am heu-
tigen Bahnhof Ostkreuz. Der Zug
uberquert gerade die Brucke uber
den Markgrafendamm.
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Bild 6 Die Berliner Eisenbahnanlage um die Jahrhundertwende.
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nicht verwirklichen. Ganzlich ausgeschlossen war das Her-
anfuhren der Zige der Stettiner Bahn, der Nordbahn (1877
nach Stralsund eroffnet) sowie der Anhalter und Dresdner
Bahn (1877 Gber Elsterwerda erdffnet). Fur alle anderen
grofien Fernbahnen wurde der Versuch gemacht, die Zuge
auf die Stadtbahn zu leiten. Dies Uberstieg aber die Lei-
stungsfahigkeit bei weitem. Die Zige der Gorlitzer, Pots-
damer, Lehrter und der Hamburger Bahn fuhren recht bald
wieder von ihren alten Endbahnhofen. Die Aufgaben der
Hamburger Bahn tbernahm im Personenverkehr der Lehr-
ter Bahnhof.

Einbindung des Vorortverkehrs

Der sogenannte Stadt- und Stadtringbahnverkehr uber das
nordliche Gleispaar der Stadtbahn und der Vorortverkehr
uber das sudliche Gleispaar als auch der sich entwickelnde
Verkehr an den Gbrigen Fernbahnen im Raum Berlin ist der
Beginn einer Stadtschnellbahn auf den Berliner Eisenbahn-
strecken. Diese Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen
haben wesentlich zur Herausbildung des Industriestand-
ortes Berlin beigetragen.

Der eigentliche Stadtbahnverkehr erfuhr schon bald nach
der Eréffnung eine Erweiterung im Osten bis zur Station
Stralau-Rummelsburg (heute Ostkreuz) und Lichtenberg
sowie im Westen nach Westend und Grunewald. Zusatzlich zu
diesen Stadtbahnzigen verkehrten sogenannte Stadtring-
zuge, die den Nordring bzw. den Sudring mit der Stadtbahn
verbanden. Fur den Vorortverkehr wurde 1891 ein neuer,
ermafigter Tarif eingefuhrt. Zu diesem Zeitpunkt reichte
der Verkehr, der uber die Stadtbahn fuhrte bis zu den Vor-
orten nach Strausberg, Firstenwalde (Spree), Koénigs
Wusterhausen im Osten sowie Nauen und Werder a. d. Havel
im Westen.

Die Stadtbahn hatte eine wesentliche Bedeutung fir das
Entstehen eines Personennahverkehrs auf Strecken im
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Berliner Eisenbahnknoten. Die Aufgaben eines Zentral-
bahnhofs fur den Personenfernverkehr hat sie far die zu-
treffenden Relationen erfillen konnen. Als Verbindungs-
bahn zwischen den Kopfbahnhofen einer Stadt hat sie ein
Beispiel fur Losungsmoglichkeiten in anderen Fillen ge-
geben. Ein entsprechendes Gegenstick in der Nord-Sid-
Richtung ist erst in den 30er Jahren mit der Nord-
Sud-S-Bahn gebaut worden. Allerdings fehlt hier das
Gleispaar fur den Fernverkehr.

Literatur:

1/ Dominik, Emil: Quer durch und ringsum Berlin. Eine Fahrt mit der Berliner
Stadt- und Ringbahn; Verlag von Gebruder Paetel, Berlin 1883

72/ Berlin und seine Eisenbahnen; Verlag von Julius Springer Berlin 1896

3/ Berlin und seine Bauten; Berlin 1896

/4/ Berliner Stadt- und Ringbahn: Brockhaus Konversations-Lexikon, 14. Auf-
lage, Band 11, F. A. Brockhaus in Leipzig, Berlin und Wien 1901

/5/ Autorenkollektiv: Die Berliner S-Bahn; 2. Auflage, transpress, VEB Verlag
fur Verkehrswesen Berlin, Berlin 1968

/8/ Demps, Reinhard und Schubert, Hans: 40 Jahre elektrischer Betrieb Gber
die Vorortgleise der Berliner Stadibahn; Der Modelleisenbahner 17 (1968)
Heft6, Seite 157 bis 160, Heft 7, Seite 202 bis 205, Heft 8, Seite 226

7/ Verkehrsgeschichtliche Blatter, 5. Jahrgang 1978, Heft 4 Herausgegeben von
der AG 1/11 ,Verkehrsgeschichte" des DMV
— R.Demps, Die GroBe Elektrisierung, Seite 38
— D.Kutschik: Dampf contra Elektrizitit, Seite 3840
— J. Miiller: Die bauliche Umristung der Stadtbahn, Seite 40—44
— H.-J. Hiitter: Die ersten elektrischen Stadtbahnwagen, Seite 44—49
— B.Kuhlmann: Das neue Signaisystem der Stadtbahn, Seite 50—57
— B.Kuhlmann: Betriebsfithrung der S-Bahn nach 1928, Seite 57—64
— B.Kuhb S-Bahng! der Stadtbahn erneuert, Seite 66—87

Bildunterschriften vertauscht

Zahlreiche Leser machten uns darauf aufmerksam, dall in dem in Heft 1/82 veroffent-
lichten Beitrag Gber die Bergbahnen der Hohen Tatra die Bildunterschriften 4 und 5 ver-
tauscht worden sind.

Der Triebwagen 279-001 (siehe sbenfalls Heft 1/82, Lokfoto des Monats) hat nicht
312 Sitzpléitze, sondern nur 32.
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JOCHEN KRETSCHMANN, Berlin

~FEUER — WASSER — KOHLE!"

Ein Lokfiihrer erinnert sich

T 12 — unsere Stadtbahnlok

100 Jahre wird die Berliner Stadtbahn in diesem Jahr — und
seit 50 Jahren wahrt meine Bekanntschaft mit der 74er, der
T 12, unserer Stadtbahnlok. Noch nicht dem Kinderwagen
entwachsen, konnte ich es nicht erwarten, bis mein Grof-
vater mit mir den Spaziergang begann, der immer uber die
grofle Eisenbahnbrucke fuhren mufite. Dabei entwickelte
ich das Geschick, meinem Gefahrt mit einem gelungenen
Griff an die Gitterstabe des Brickengelanders eine —
~Schnellbremsung" zu verpassen, den Wagen genau uber
den Gleisen der Vorortbahn nach Nauen und Wustermark
zum Stehen zu bringen. Weder Regen und Kalte noch Ver-
sprechungen auf Naschereien oder auf einen Schaufenster-
besuch am groflen Spielwarengeschaft brachten mich von
diesern Platz. Genau vor der Brucke befand sich die
H-Tafel, kamen die Vorortzige aus Richtung Norden zum
Stehen. Noch deutlich erinnere ich mich an ihren leicht
schlingernden Lauf bei der Rickwartsfahrt (planmafBig
liefen alle Lokomotiven in Richtung Stadt ruckwarts), die
grofBen, breitovalen Fenster und das am Kohlekasten an-
gehangte Richtungsschild. Der auf dem Kesselscheitel an-
gebrachte Vorwéarmer erinnerte mich stets an einen ,,um-
gekippten Schornstein". Mein Groflvater hatte Geduld und
Verstandnis (welcher Opa hat das nicht?), konnte meine
zahllosen Fragen beantworten und hatte far mich, mein
vom Rauch leicht angegrautes Gesicht, immer ein Lacheln.
Schlielich war er auch von unserer Zunft. Vielleicht habe
ich mich schon damals an dem siflichen Teergeruch des
Qualms infiziert, mir die ,,Krankheit" geholt, die man ein
Leben lang nicht mehr los wird.

Nach meiner dreijahrigen Lehrausbildung im Raw, nach
dem ,,Schuppenjahr, kam dann der ersehnte Tag, an dem
es hiefl: Morgen fruh, funf Uhr, zur Heizerausbildung als
,dritter* Mann. Bereits eine Stunde friither geisterte ich
durch den Schuppen, suchte meine Lok und fand die
74 1133. Da stand sie nun mit ihren weit zuriickgesetzten
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Zylinderblocken und typischen, langen Ein- und Ausstrom-
rohren. Bei der Laufachse hatte man den Eindruck, sie sei
aus Versehen etwas nach hinten gerutscht und als Aus-
gleich seien die beiden Hauptluftbehalter davor angebracht
worden, und unter dem uberhangenden Kohlekasten
fehlte eigentlich eine Achse. In den Wirren der letzten
Kriegstage hatte die 1133 auch noch ihre Lichtmaschine
abgeben mussen und trug nun Petroleumlampen mit Mes-
singblenden.

Auch auf dem Fihrerstand hatte man mit Messing und
Kupfer nicht gespart und der Ausdruck ,, Uhrmacherladen*
war durchaus berechtigt. Was dies allerdings fur den Heizer
bedeutete, sollte ich erst spater erfahren.

Der Meister kam kurz vor funf. Unter dem Schlosseranzug
trug er die fiir den Lokfihrer unvermeidliche Weste mit der
Uhrkette, dazu das 3/gOberhemd mit Gummikragen und
angeknopftem Schlips und selbstverstandlich die Dienst-
miutze mit der blau-goldenen ,,Strippe*.

Fir den Heizer, noch dazu fur einen Lokfuhrer-Anwarter,
ist der Meister ein ,,Halbgott", seine Worte sind das Tedeum
und was er macht, ist immer richtig. Macht er doch einmal
etwas verkehrt, und es kommt heraus, wird fir ihn ge-
schwindelt, bis sich die Schwellen biegen. — Noch heute
denke ich mit Hochachtung an den Menschen, der mir das
kleine ,Einmaleins* des Lokheizers, das ,,ABC" des Lok-
fuhrers beibrachte, der mich forderte, aber mir auch von
seiner knappen Brotration abgab. Trotz allem blieben wir
immer per ,,Sie" — erst als wir uns am Tage nach meiner
Prifung im Schuppen trafen, meinte er:

. Nun bist du selber Meister — jetzt konnen wir .du' zuein-
ander sagen*.

Doch zuruck zu unserer T 12. Sie hat es nicht leicht mit mir
gehabt. Die Schaufeln Kohle, die ich ungeschickt gegen die
Luftsaugetaschen der Marcotti-Feuertur warf, kann ich
nicht mehr zéhlen. ‘

sopmaitny R WAe =~
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Lok 74 1192 vor einem Lokschuppen i A -

Foto: Archiv
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Auch das Kesseldruck-Manometer schien nicht so zu wollen
wie ich — er ging immer linksherum. Das Ansetzen der
Strahlpumpe muBite auch erst noch gelernt werden und
wenn ich meinte, die Lok grundlich abgeolt zu haben, hatte
ich mich geirrt. Nie im Leben hatte ich geahnt, daf eine T4er
soviel Olstellen haben kann, besonders solche, die man erst
mit der Nadel aufbohren muB.

~Eine T 12, die klappert, hat einen schlampigen Fuahrer,*
wurde ich belehrt. Die Maschine mufl im Leerlauf wie auf
Samtpfotchen, wie eine Katze gehen..."

Ob ihr es glaubt oder nicht — es geht tatsachlich. 36 Achsen
hatten die Vorortzige in der Regel, funf , Parchen", einen
B3tr, — einen Traglastenwagen, der durch einen durch-
gehenden weilen Strich unterhalb der Fensterreihe ge-
kennzeichnet war, und einen Pw3.

Auch auf das Richtungsschild an der Lokomotive wurde
geachtet. Nicht nur, damit die Reisenden wissen, wohin der
Zug fahrt — auch der Fahrdienstleiter und der Kollege in
der Lokleitung mussen wissen, daf es eine Vorortmaschine
ist, die bevorzugt behandelt werden mufi. Mein Kampf mit
dem Manometer erwies sich als langwierig. Die Dampfe
reichten gerade von einer Station zur anderen, doch wenn
der Meister zum , Loffel* griff, weil es nun gar nicht mehr
gehen wollte, kam die Maschine ,ran“, mufite man sogar
noch mit der Strahlpumpe den zu hohen Kesseldruck ab-
pumpen. _

Einmal jedoch platzt jeder Knoten, und so begriff auch ich,
wie man die ,Uhr* auf dem Kessel zum Rechtsherumgehen
bringt.

Die T4er will nun einmal keine vollen ,Kellen*, sie mochte
Lschippchenweise” gefuttert werden, will das Feuer nur
abgestreut haben. Wenn man den Bogen raus hat, revan-
chiert sich die Lokomotive durch eine unwahrscheinliche
Leistung.

Nach einem halben Jahr waren mir sozusagen die Federn
gewachsen, hatte ich vor der T 12 keine Angst mehr. Wir
fuhren mit ihr planmaBig auf der Strecke Velten—Krem-
men, von Oranienburg Gber Kremmen nach Nauen und
waren auch auf der Schiene zwischen Lichtenberg und
Werneuchen mit ithr zu Hause. Manchmal, wenn keine 64er
zur Verfugung stand, mogelten wir uns mit der T 12 auch
auf die ,Heidekrautbahn", vom Nordbahnhof tber Wil-
helmsruh, Basdorf nach Liebenwalde oder Grofi Schone-
beck. Zugegeben, der Fuhrerstand einer 64er ist bequemer,
man kann besser aus dem Fenster sehen. Auf einer T 12
dagegen haben Menschen uber 1,80 Meter Korpergrofie ihre
Probleme — aber spatestens beim morgendlichen Berufs-
verkehr begann man die T 12 auf dieser Schiene zu schét-
zen. Die Personenzige aus Liebenwalde und Grof
Schonebeck wurden in Basdorf zu einem Zug vereinigt. Der
hatte dann so seine 40 Achsen und die kurvenreiche Stei-
gung von Schildow nach Blankenfelde, wenn noch dazu der
Frihdunst der Rieselfelder auf dem Gleis lag, brachte flr
die 64er Probleme (bose Zungen behaupten, dal man auf
diesem Abschnitt mehr Sand als Kohle brauchte).

Anders dagegen die T12. Sie nahm den Buckel und die
Kurven ohne Sand, kam mit 40 Achsen sogar punktlich in
Blankenfelde an und hatte dabei noch weniger Kohle ver-
- braucht.

Wie gesagt, ich hatte mich mit der T 12 angefreundet, hatte
mein Wasser, meine Dampfe, absolvierte die obligato-
rischen ,Putz- und Flickstunden und brauchte fur das
Anzunden der Petroleumlampen auch keine Schachtel
Streichholzer mehr, da passierte mir das, was in unserem
Beruf wohl keiner vergifit. Wir hielten mit dem Personenzug
in Klosterfelde.

Plotzlich kam der Meister auf meine Seite.

,,Gehen Sie mal ruber!*

Ich gehorchte, wuBte aber nicht, was er wollte.
+Abfahren!* kommandierte er.

Was denn, ich...?

.Na los! Abfahren!"

Plotzlich sal mir mein Herz in der Hosentasche, bekamen
meine Hande das Flattern. Ich 6ffnete den Regler. Scharf
pfeifend jagte der Dampf aus den Luftsaugeventilen der
Druckausgleicher, die ich zu schlieBen vergessen hatte.
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Endlich bewegte sich die Lok, machte dabei allerdings das,
was eine T 12 sonst nie tut — sie trampelte...

,Der Radumdrehung nach sind wir schon in Zerpen-
schleuse, spottelte mein Meister. Aber die T4er ist gut-
mutig, verzieh mir rasch meine ungeschickten Hande und
zuckelte mit mir los. Wirklich, sie fuhr mit mir — nicht ich
mit ihr. Ein verdammt damliches Gefihl ist das.

Das lernst du nie, schof3 es mir durch den Kopf, du bist zu
duslig, ,,Pfeifen*, mahnte mich der Meister.

Auch das noch ... diese unbeschrankten Wegibergéange ...
Die Bake kundete den Haltepunkt Lotschesee an.

~Wir halten hier aber..."

Ja doch! Regler zu, Steuerung nach vorn, Druckausgleicher
auf, natiirlich ohne den noch vorhandenen Schieberkasten-
druck zu beachten ..., Es knallte herrlich ..." Da ist schon
die Bahnsteigkante, Die erste Bremsstufe, die zweite, der
~Angstgriff” in die Schnellbremse. ..

Die letzten beiden Wagen standen noch am Bahnsteig. Zum
Gluck wollte kein Reisender ein- noch aussteigen.
.Meister, wollen Sie nicht lieber...?"

»Dageblieben! und Abfahren!*

Wieder natirlich den Druckausgleicher vergessen. Die
ganze T 12 ist eine Dampfwolke. Dann geht es weiter. Zer-
penschleuse ist der nachste Bahnhof. Je naher er kommt,
um so grofler wird das Gefiihl, das man schlicht und einfach
als Angst bezeichnet. Angst vor der Lokomotive, der Druck-
luftbremse, mit der man angeblich auf den Meter genau
fahren kann ... Diesmal wird es nicht zu weit, geht es mir
durch den Kopf, diesmal nicht ... Wieder eine Bremsstufe,
die zweite, die dritte — und da steht der ,,Haushalt* an der
Bahnsteighalfte, Drei Wagen stehen noch drauflen, und am
Gepackwagen machen der Zugfiihrer und die Aufsicht arti-
stische Kunststicke beim Ausladen von Gepack und Fahr-
radern.

.Hattest wohl keine Lust — oder lernt da einer?" fragt der
~Kellenheber*.

»Hast wohl nie angefangen, was?" knurrte mein Meister
bissig.

»Aullerdem ist da ein ,Schlager' im Zug!"

Weiter. Diesmal klappt es mit dem Druckausgleicher. Den
Haltepunkt Klandorf erwischte ich, ohne den , Anker" zu
werfen, allerdings im , Kriechgang" und mit Hilfe der Zu-
satzbremse — aber dann kommt GroB Schonebeck, dort ist
die Strecke zu Ende, dort kommt hinter der letzten Weiche
ein Bock — und der ist nicht mehr der jungste.

Ein hilfesuchender Blick zur anderen Seite — doch den
Meister scheint das nicht zu ruhren ... Die Einfahrweiche,
Bahnsteiganfang, zweite Bremsstufe, die dritte. Der Zug
steht genau am Bahnsteigende, obwohl sich die Reisenden
zur ,Ehrung des Lokomotivfihrers* von ihren Platzen er-
heben, weil ich zum Abfangen des Ruckstofles nicht kurz
vor Stillstand die Bremsen loste ... Eine tolle ,,Fuhre* hatte
ich geliefert.

Ja, das sind so Momente, die man nie mehr vergit, die er-
sten Schritte zwischen den 1435 Millimetern, Augenblicke,
die einem eine Lokomotive ans Herz wachsen lassen.

Alte 1133. Ich weifl nicht, wann und wo du unter dem
Schneidbrenner dein Leben lassen muftest. Wir sind ein
Stick des Weges zusammen gegangen, du hast geduldig
meine Unerfahrenheit ertragen, du warst fir mich ,,Mist-
karre, alter Bock" oder noch Schlimmeres, wenn du nicht so
wolltest wie ich — dabei war es doch meine Schuld. Aber ich
habe dich auch heimlich gestreichelt, so, dal} es ja keiner
sehen konnte, wenn du mir aus der Patsche geholfen hat-
test, wenn du mehr leistetest, als man von dir erwartete.
Dann warst du fur mich ,,meine Lotte, mein braves Pferd-
chen®. Du warst damals so alt wie ich heute ...

In diesem Monat feiern wir Geburtstag, den 100jahrigen der
Berliner Stadtbahn, die ohne dich undenkbar ware. Sollte
es mir vergonnt sein, noch einmal hinter deinem Regler zu
stehen, wirst du in Gedanken bei mir sein, wird alles noch
einmal wie in jenen Tagen. Du weifit doch, Freunde ver-
gessen sich nie.
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CHRISTOPH PUSCHMANN, Zschopau

Eine schmalspurige AnschluBbahn der DR

Wilischthal ist nach wie vor Spurwechselbahnhof

Die Deutsche Reichsbahn betreibt bekanntlich noch in
Halle, Cottbus (1000 mm, Diesellokbetrieb) und Schonfeld-
Wiesa (750 mm, Dampfbetrieb) Anschlubahnen, die sich
bei Eisenbahnfreunden eines groBen Interesses erfreuen.
Dazu gehort auch der zur DR gehdrende Anschluff vom
Bahnhof Wilischthal in die dortige Papierfabrik, iber den
im folgenden berichtet werden soll.

Die 1,4km lange Trasse verlauft im Tal des FliBchens Wi-
lisch. Auf diesem Reststuck der 1972 stillgelegten
Schmalspurbahn Wilischthal - Thum werden gegenwartig
noch Holzzellstoff, Kaolin und Alaun in regelspurigen Fahr-
zeugen auf Rollwagen befordert, Da keine geeigneten Zu-
fahrtswege fur den Kraftverkehr bestehen, blieb dieser
ehemalige Streckenabschnitt als Anschlufibahn bestehen.
Der VEB Papierfabrik Wilischthal erhalt durchschnitt-
lich taglich 6 Guterwagen. Der Betrieb wird mit der Klein-
diesellok 199007 abgewickelt. Dieses Fahrzeug ubernahm
die DR 1973 vom VEB Feinspinnerei Venusberg. Die Ma-
schine wurde 1957 im LKM Potsdam-Babelsberg gebaut.
Daruber hinaus verfugt auch die Papierfabrik noch uber
eine werkeigene Diesellok.

Die AnschluB3bahn darf nur mit einer Geschwindigkeit von
15km/h befahren werden. Nach der Ausfahrt aus dem
Bahnhof Wilischthal fuhrt das Gleis Uber die Zschopau.
Danach wird die LandstraBe nach Thum uberquert. Die
Strecke fuhrt dann am Rand des Ortsteils Wilischthal ent-
lang und erreicht nach einer Linkskurve ein Waldgebiet.
An der Einfahrt des Betriebes wird eine Spitzkehre befah-
ren, die durch den Abbau des weiteren Streckengleises ver-

blieb. Von der Anschlu3weiche bis zum Endpunkt liegen
noch etwa 0,3 km Gleis.

Der weitere Rangierbetrieb wird von Betriebsangehérigen
Hes VEB Papierfabrik durchgefuhrt.

Im Beftrieb selbst ist ein umfangreiches Gleisnetz vorhan-
den. Die Wageniibergabestelle ist mit einer Gleissperre
gesichert.

Es lohnt sich also, diesem ,,Einzelganger" der Rbd Dresden
einen Besuch abzustatten.

Wer kann helfen?

Der transpress-Verlag plant die Herausgabe einer Schrift
uber die Saalbahn mit den Strecken

Camburg-Zeitz, Porstendorf—Eisenberg, Weimar—Gera,
Orlamiinde—PoRneck, Rudolstadi—Bad Blankenburg.
Dazu werden noch Fotos und andere Dokumente gesucht.

Schonende Behandlung und Ricklieferung werden
zugesichert.

Anschrift: transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen,
Lektorat 12, 1086 Berlin, Franzossische StraRBe 13/14.

DMV-Sonderfahrten 1982

Tag  Strecke Tag Strecke
20. 2. Zwickau-Falkenstein-Muldenberg—- 28. 8. Magdeburg—Aschersleben--Gernrode--
Adorf —Plauen—Herlasgrun-— Falkenstein —- Alexisbad —-Quedlinburg - Halberstadt - Mag-
Zwickau deburg
18. 4. Zittau-Lébau-GroBpostwitz—Wilthen—- . 9. Halle—Miucheln-Rdblingen - Halle
Zittau 11. 9. Nordhausen—Sondershausen- Bad Franken-
18. 4. Putbus-Gohren—Putbus hausen— Artern—Sangerhausen
25. 4. Putbus—Gohren-Putbus 18. 9. Bln-Lichtenberg—Mincheberg—Werbig--
8. 5. Wittenberge—Karow- Gustrow—Rostock Wnlezen —Bln-Lichtenberg
8. 5. Nauen-Kremmen -Oranienburg-Basdorf 18. 9. Zwickau-Glauchau-Wechselburg -Karl-
9. 5. Nauen-Kremmen- Oranienburg— Basdorf Marx-Stadf— Zwonitz—-Aue -Zwickau
15. 5. Neustrelitz—Templin 9:30. Putbig-Celiten-<Futhus
15. 5. Eberswalde-Templin 12' ig gmbl:lsf- Gol:iren (—:‘Putbusld e
13. 6. Dresden-Riesa-Leipzig—WeiBenfels—Erfurt, ' e s e B i ok
Magdeburg - Sangerhausen- Erfurt, J Ebersbach —Wilthen - Bischofswerda
Gera—Jena West—Erfurt, 21. 2.
Meiningen—Suhl-Erfurt 26. 9.
(Fahrten zur Lokschau in Erfurt anlaBlich 7.10.
des Jubilaums ,,100 Jahre Eisenbahndirektion 20. 6.
Erfurt®) 26. 6.| s.a. Kursbuch Strecke 308
19. 6. Dresden-Bischofswerda—Wilthen-Zittau--  27. 6.3 Traditionszige auf der Strecke Radebeul-
Oybin-Zittau-Lébau~-Bautzen—Dresden é ; :‘; Ost-Radeburg
20. 6. Dresden-Bischofswerda—-Wilthen-Zittau-- 15 g
Oybin—-Zittau-Lobau-Bautzen—Dresden 29. 8.
12. 9.
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BR 44.0 wurde abgestellt —

BR 52.8 und 41 weiter im Einsatz

Bw Saalfeld , dampffrei*

Das, was sich in den letzten Monaten abzeichnete, ist am 7.
Januar 1982 eingetroffen: An diesem Tag und am 8. Januar
wurde, auller der Lok 44 0231, diese BR abgestellt. Auch die
010519 und 010520 konnten am 8. Januar 1982 aus dem
Betrieb gezogen werden. Die 010520 war die letzte ol-
gefeuerte Dampflok, die noch am 8. Januar in Betrieb war.
Sie wurde um 17.45 Uhr abgestellt. Die 440231 diente noch
drei Tage langer als Heizlok. Diese Aufgabe wurde in-
zwischen von der 52 8022 ubernommen. Seit dem 8. Januar
wird mit einer volkswirtschaftlich ganstigeren Technologie
gefahren, und da das Bw Saalfeld uber geniigend Diesellokg
der BR 132 (12 Stiick) und 119 verfigt, konnten samtliche
Dampfloks abgestellt werden,

Einsatzstelle Goschwitz

Von der Est Goschwitz werden jedoch weiterhin einige
Dampflokomotiven planmafig eingesetzt. Am 16.Januar
ist noch die 411225 hinzugekommen, so daf3 mit der 41 1125
und 41 1150 drei Lokomotiven zur Verfigung stehen. Da sie
noch nicht ausreichen, ist bis zur Zufiihrung weiterer Ma-
schinen noch die 01 1514 im Einsatz. Folgende Zige, die alle
auf der Saalbahn verkehren, konnen mit diesen Maschinen,
zu denen zeitweilig auch die 528022 gehorte, beobachtet
werden:

P 5006/5007 (Mo—Fr), P 4000/3003,

N Is 5.15 Uhr, Sa 8.15 Uhr; N G 13.30 Uhr, Sa 16.30 Uhr; Dg
Cb 13.00 Uhr, Sa 14.45 Uhr; Dg Cb 16.00 Uhr, Sa 17.30 Uhr;
N Sa 10.30 Uhr, G 12.45 Uhr; Dg Sa 13.00 Uhr Cb 14.30 Uhr;
N 9.45 Uhr; G 11.15 Sa.

N sind Nahguterzuge mit relativ langen Unterwegshalten,
Dg sind Durchgangsgiiterzige, die in der Regel ohne Halt
zwischen Camburg (Cb) und Saalfeld (Sa) verkehren. Alle
Zeiten sind lediglich Richtzeiten! Js 2 Jena Saalbahnhof,
G 2 Goschwitz. Dre.

»Aus“ auch far BR 44 in Sangerhausen und Nordhausen

In den Bw Sangerhausen und Nordhausen wurden am 10.
Januar 1982 alle Lokomotiven der BR 44.0 abgestellt. In
Sangerhausen kommen dafur folgende Lokomotiven zum
Einsatz: 528003, 528014, 528081, 52809, 52 8094, 52 8096 und
528148 (Planeinsatz 2 Maschinen). Im Bw Nordhausen sind
ebenfalls drei Lokomotiven der BR52 beheimatet (Plan-
einsatz 2 Maschinen).

Bw Oebisfelde

Auf der dem Giuterverkehr dienenden Strecke Gardelegen
— Letzlingen, Teilstuck der ehemaligen Kleinbahnstrecke
Gardelegen—Neuhaldensleben—Weferlingen, verkehren
fast taglich noch Lokomotiven der BR 41 als Rangierfahrt
mit einigen Wagen vom bzw. zum Nahguterzug 62730 Sten-
dal — Oebisfelde vom Unterwegsbahnhof Gardelegen nach
Letzlingen. Zum Fotografieren hier die Richtzeiten: An-
kunft des Zuges aus Stendal gegen 7.30 Uhr, Abfahrt nach
Letzlingen 8.20 Uhr, Ankunft aus Letzlingen 9.00 Uhr, Wei-
terfahrt nach Oebisfelde gegen 9.30 Uhr. Sie.

Bw Dresden

Kirzlich erhielt das Bw Dresden die Lok 503654 (ex Bw
Angermiinde) und die Lok 503636 (ex Bw Eberswalde). Die
dort stationierten und zuvor in den Bw Reichenbach bzw.
Nossen beheimateten 502725 und 501992 wurden im Sep-
tember/Oktober 1981 zerlegt.

Zum Bestand dieses Bw gehort auch die 503516, die vom Bw
Schoneweide Ubernommen wurde. Samtliche Maschinen
dienen uberwiegend als Heizloks. Ferner werden sie
gegebenenfalls bei Wartungsarbeiten an der im Dresdner
Hauptbahnhof stationierten Heizlok 582096 zur Aushilfe
genutzt. Schnei.

Speisewagen wird -
den ,,Zwickauer”
vervollstandigen

Vor einigen Wochen ist es gelungen, fur den Zwickauer
Traditionszug einen passenden Speisewagen ausfindig zu
machen. Noch vor zwei Jahren war dieses im Bahnhof Ber-
lin-Rummelsburg beheimatete Fahrzeug planmafig ein-
gesetzt. Der Wagen wurde 1936 gebaut, verfugt uber 42 Sitz-
platze und lief zuletzt mit der Bezeichnung 5150 88—10
054—7. Nachdem das gute Stick am 2. Dezember 1981 nach
Zwickau uberfuhrt worden ist, wird es spater im Werkteil
Gotha des Raw Delitzsch aufgearbeitet.

Bild 1 Der Wagen im Bahnhof Berlin—Pankow am 1. Dezember 1981

Bild 2 Etwa so sah es in diesem Wagentyp in den 50er und 60er Jahren aus.

Fotos: R. Heinrich, Steinpleis (1), Archiv (1)
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ERICH PREUSS (DMV), Berlin

Giiterwagen auf der Strae?

Der standig auf Suche nach Kuriosa oder Absonderlich-
keiten des Bahnbetriebes befindliche Eisenbahnfreund sei
auf eine Beforderungsart hingewiesen, die unter den Jun-
geren gar nicht mehr so sehr bekannt ist. Ich meine den
Straflenrollerverkehr, der nach dem Erfinder ,,Culemeyer-
verkehr* benannt worden ist. Der Abteilungsprasident
Dr.-Ing. Johann Culemeyer hatte namlich 1933 lediglich nur
einen alten Hut frisch aufpoliert und der Offentlichkeit
prasentiert.

Der Vorlaufer des ,,Culemeyerverkehrs*

Tatsachlich wurde der StraBenrollerverkehr bereits vom
bayrischen Oberstbergrat Ritter von Baader erfunden. Er
schlug als ein Ergebnis merkwirdigen Fehlschlusses im
Jahre 1815 der bayrischen Regierung vor, Eisenbahnwagen
auf der StraBe zu befordern. Von Baader war zwar ein be-
geisterter Anhanger der Eisenbahn und hatte ihre Geburtin
England kennengelernt. Dieser Mann konnte sich aber nicht
mit dem Gedanken anfreunden, daf die Spurkranze an den
Radern der Schienenfahrzeuge jeweils zwei Schienen er-
forderlich machen. In jener Zeit waren die Hilfsmittel zur
Verbindung zweier Gleise untereinander zum Kreuzen eines
Gleises mit einer Strafle oder einer Ortschaft noch un-
bekannt. Durch die damals noch kurzen Eisenbahnentfer-
nungen mufte auch das Umladen der Giter vom Fuhrwerk
auf den Eisenbahnwagen als Fremdkorper erscheinen.

Deshalb forderte von Baader, dafl der Eisenbahnwagen
dort, wo das Gleis fehlte, auch uber die Strafe transportiert
werden sollte. Andererseits empfahl er, Pferdefuhrwerke
ebenso bei Bedarf uber die anfanglich kurzen Eisenbahn-
strecken zu fahren. Wer ahnte damals schon die unvorstell-
bare Entwicklung des Eisenbahnwesens? Da die englischen,
mit Spurkranzradern ausgestatteten Eisenbahnwagen
eben der Spurkranze halber nicht iber die Stralle gefahren
werden konnten, schlug von Baader seiner Regierung vor,

+
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Frachtfuhrwerk auf niedrigen Fahrgestellen

Bild 1
4 [ =
| — | |

Bild 2 Fur die Beféf'demng vierachsiger Wagen wurden die kurzgekup-
pelten Fahrgestelle des StraSenrollers mit einer Spannschraube gegeneinander
ver (ggf. als Zeich J'lﬂm den)
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diese Wagen mit besonderen vierradrigen, von Pferden ge-
zogenen Fahrzeugen uber die Strafie zu befordern.

Als TrugschluB} stellte sich jedoch heraus, dal} die Strafle
die Lasten eines Eisenbahnfahrzeuges aufnehmen kénne.
Nur Vielradfahrzeuge waren dazu in der Lage. Damals war
aber die Strafien- und Fahrzeugtechnik noch nicht soweit
entwickelt. Das erkannte von Baader, und so schiug er
weiter vor, das Eisenbahnfahrzeug selbst uber die Strafie
rollen zu lassen. Er bekampfte leidenschaftlich das engli-
sche System und beflrwortete spurkranzlose Wagen. Diese
Fahrzeuge sollten dadurch auf dem Gleis gehalten werden,
dafl die unter der Wagenmitte angebrachten waagerechten
Rollen sich gegen eine erhoht gelegene dritte Schiene ab-
stitzten. Auch diese Erfindung ist spater wieder aufgegrif-
fen worden! Das Frachtfuhrwerk gedachte von Baader
ebenfalls auf die Schiene zu bringen, indem es lber eine
kleine Rampe auf kurze, niedrige vierradrige Fahrgestelle
aufgesetzt werden sollte. Diese Anregungen gerieten aber
bald in Vergessenheit.

Wiederentdeckung einer alten Technologie

Mehr als hundert Jahre spater zwang der Konkurrenz-
kampf zu neuen Uberlegungen, um die Transporte des Last-
wagenverkehrs von der Deutschen Reichsbahn zu uber-
nehmen, selbst wenn Absender oder Empfanger nicht uber
eine AnschluSbahn verfugten. Um Eisenbahnwagen uber
die StraBie zu fahren, mufiten an das dazu erforderliche
Spezialfahrzeug folgende Forderungen gestellt werden:

— Beforderung von Eisenbahnwagen beliebiger Lange,
ohne die geringste Anderung seiner Bauart,

— durch Aufteilung der Radlast fur die Strafle moglichst
auf viele Rader weit unter 4t zu senken,

— durch Umsetzen der Deichsel im Hinblick auf die raum-
liche Enge der Ladestralen und Werkhofe ein Fahren in
beiden Richtungen zu ermoglichen und

— eine unter Verzicht auf mehr Bauhohe erforderliche tiefe
Lage der Fahrschiene abzusichern. Um Fahrzeug, Last und
Strafle zu schonen, wurden auflerdem alle Moglichkeiten
der damaligen Fahrzeugtechnik genutzt, wie beispielsweise
Lenkrader oder -achsen, Schwingachsen mit Lastausgleich
und gute Federung sowie zuverlassige Bremseinrichtun-
gen.

Diese Grundsatze berucksichtigte Johann Culemeyer bei
der Konstruktion des neuen Strafienrollers. Im April 1933
konnte auf dem Anhalter Guterbahnhof in Berlin dieses
Fahrzeug der Presse vorgefuhrt werden. Ab Oktober glei-
chen Jahres verkehrten in Viersen (Rheinland) erstmalig
planmafig die Culemeyer-Fahrzeuge. Ab 22. Februar 1936
fuhren sie dann auch in Berlin. 1942 gab es bereits in
34 Stadten diesen sehr interessanten Betrieb. Von 1933 bis
1942 beherrschte der zweiteilige und 16radrige StraBenrol-
ler allein das Feld. AnschlieBend wurden dann einteilige
Roller besonders niedriger Bauart eingesetzt.

Die Guterwagen werden an einer Uberladerampe auf den
Straflenroller gezogen. Die Wagen konnen gleich vom Roller
aus be- oder entladen werden. Aullerdem fand fruher teil-
weise eine besondere Absetzanlage Verwendung, um das
Rollfahrzeug schnell zuriickgeben zu konnen.

StraBenroller unterschiedlicher Bauart

Ursprunglich wurden zunachst nur zweiachsige Guter-
wagen mit Culemeyer befordert. Wenig spater war das auch
mit Vierachsern unter Verwendung von zwei StraBenrol-
lern moglich, Beide Fahrzeuge verband man mit einem
kleinen eisernen Steg, wie wir ‘es von den Rollwagen der
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Schmalspurbahnen kennen. Da oft die Tragfahigkeit der
bisherigen Roller nicht genugte, sind 1935 zweiteilige,
24radrige Straflenroller mit 80t Tragvermogen entwickelt
worden. Ab 1940 standen dann sogar dreiteilige, 32radrige
und fur 133t Last vorgesehene Fahrzeuge zur Verfligung,
Auch gab es Spezialwagen fur Schwertransporte, Sattel-
roller mit Kippbiihne, die den Eisenbahnwagen bis zu 50°
Neigung bewegen konnten. Ferner gehorten dazu Straflen-
roller verschiedener Groflen mit Eigenantrieb, einteilige
Roller mit Auen- und Innenradern, mit Aullenradern an
Durchsteckachsen sewie mit Aubenradern an Aullenach-
sen.

Culemeyertransporte heute

In den letzten Jahren erhielt der Culemever einen ,Kon-
kurrenten”, den Container. Dessen Erstanwendung geht auf
die 20er Jahre zurick, richtig ,,in Mode" kam er aber erst in

Bild 4

Zwerachsiger Behalterwagen mit Saure auf sechsachsigem StraSenroller in Leipzig-Plagwitz (Juni 1981)

Bild 3 Abfulien eines Kesselwa-
gens an der Tankstelle gleich vom
Strafenroller

den USA ab 1951. Inzwischen haben sich fast alle Bahn-
verwaltungen dem Containertransportsystem angeschios-
sen und so ist es moglich, das Transportgefall bis zur La-
destelle im Werkhof zu bringen oder von dort abzuholen.
Ein Vorzug, den bislang nur der Straflenroller bot. Der
Aufwand fur den Straflenrollerverkehr ist grofl. Die DR
mufBlte eigens einen besonderen Fahrzeugpark vorhalten,
ausgebildete Personale einsetzen und zur Uberladerampe
besondere Bedienungsfahrten ausfiuhren. Die Behinderung
des stadtischen Verkehrs fiihrte bereits zur Einstellung des
Strafienrollerverkehrs in verschiedenen Stadten,

Da es aber bisher an Flussigkeitscontainern mangelt, lief3
sich der Transport von Kessel- oder Behalterwagen auf
StraBenrollern noch nicht ersetzen.

Wer den ,.Culemeyer” fotografieren will, hat dazu noch in
Leipzig, Halle, Salzmunde, Bernburg, Aschersleben, Mag-
deburg, Cotthus, Wilhelm-Pieck-Stadt Guben, Erfurt, Nord-
hausen und in der Hauptstadt Berlin Gelegenheit.

Zeichnungen, Repros und Fotlo: Verfasser
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JOACHIM GROTHE, Caputh

Uber die Eisenbahnkatastrophe von Genthin

im Dezember 1939 (Teil Il)

Eine Studie zu den Tatsachen und zum ProzeBverlauf der faschistischen Justiz

Unabsehbare Folgen

D 180, der planméafBig um 0.44 Uhr den Bahnhof Genthin
passieren sollte, fuhr mit unverminderter Geschwindigkeit
— etwa 110km/h — auf den gerade zum Halten kommenden
D10 auf. Die Wirkung dieses Aufpralls ist schwer zu be-
schreiben. Selbst alte erfahrene Beamte der Eisenbahn
haben erklart, dafl sie eine derartig schwere Katastrophe
noch nicht erlebt hatten. Durch die schwere Lok des D 180
wurden die beiden letzten Wagen des D 10, und zwar ein
Gepack- und ein Personenwagen, total zertrummert.
AuBerdem entgleisten bei dem Aufprall 4 Wagen des D 10
und 6 Wagen des D 180, berichtet der Magdeburger Ober-
staatsanwalt aus Genthin noch am selben Tage an den
Reichsjustizminister.

Der Bericht eines Mitreisenden 1aBt das geradezu apokalyp-
tische Grauen deutlich werden, das, am Anfang des faschi-
stischen Krieges stehend, dann zur Wirklichkeit fir so viele
werden sollte. In vielen Abteilen gab es Verletzte durch
herunterfallende Gepéacksticke, in anderen Abteilen und
Wagen hatten die Reisenden aufler dem plotzlichen Halten
und dem nachfolgenden StoB nichts weiter bemerkt,
blieben auf ihren Platzen sitzen oder stehen, als ob nichts
geschehen sei, nichts ahnend von dem Drama, das sich nur
einige Wagenlangen weiter abspielte, ein Beispiel fur das
hohe Maf an Uberlebenschance und Sicherheit, das — im
Gegensatz zum Flugzeug und zum Straflenverkehr — die
Eisenbahn bietet.

Eifenbahnungliid
im Babhnhoj Genthin

70 sm, 100 Berleste

dnbi. Perling 22,12
Um 055 Ube fuhe im Babnhoj Genihin bder D180
(Beclin—Neunfirdyen-Sear) in voller Fahrt auf den im
Bahnhof anperfalrplaminafig baltenden 110 (Berlin—
KBin). Die Lolomotive umd iugs Wagen bes 1 180 und
vier TWagen bes D 10 entgleiffen bei dem Anprafl. Bei der
ftacfen Defepung ber 3Fhge ift au befiledyien, dafy etwa
70 Zote unbd 100 Berlehte g bellagen find, Der Prifident
ber Reidysbahmbirveltion Beclin cilte jofort jur Unfaliftele.
@ine Unterjudung der Sduldjrage ift eingeleitet, Der
Jugoerlehr wirh bebeljsmifig aufredhterhalten. Jur Hilfe-
[eiftung an der UnjalljteMle waren Aerzle, Reidysbahn.
Diljsziige, Rotes Arenp, Feuermehr und Tednijde Nothilfe
Moti gur Ctelle.

Das [dhwere @lfmbul)nun liid ift wm fo tragiider,
als es gerabe tury wvor r!hlmdlltlt jidy ercignete.
Biele, die ju ecinem frohen .W!t ju ibren Jomilien und
Ungehdrigen fohren wollten, haben den Tod qefunden
ober find verleht. Die Shuldirage wird und mui
jtreng untrr{m{;: werben, aber mmb{mltqm von ihrem
Gregebnis jei Ddaran qedadit, daf Ddie Peamten brr
Deutfdien Reidyebahn an diciem siurn smeibnaditen bis
aufs Aenfecite angefpannt find. Tas aanie deutioe
Doll trauert win bic Opfer bicjes llqun'f

Abb. 1 Notiz der ,Deutschen Allgemeinen Zeitung” vom 22. Dezember
1939 (Freitag-Abend-Ausgabe, Seite 1)
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Immer lauter wurden die Hilferufe aus den zertriimmerten
Wagen. Aus dem Gepackwagen des D 180 wurden Notlater-
nen, Fackeln und Sanitatskasten gebracht, die Sanitats-
kasten, die damals noch in jedem D-Zugwagen vorhanden
waren, wurden gedffnet, die bereits geborgenen Verletzten
wurden versorgt, aber auch schon die ersten Toten wurden
aus den Trummern geholt und beiseite gelegt. Viele Ver-
letzte blieben unversorgt, weil das vorhandene Sanitats-
material fir eine so grofle Anzahl von Verletzten nicht aus-
reichte. Alle erreichbaren Arzte waren alarmiert, ein einzi-
ger Krankenwagen mit Platz firr zwei Tragen pendelte un-
aufhorlich zwischen dem Schauplatz der Katastrophe und
dem Krankenhaus Genthin. Spat, ja viel zu spat fur viele,
war endlich ein SchweiBgerat zur Hand, um die ein-
geklemmten Opfer zu befreien, sofern sie nicht schon ver-
blutet oder dem Schock zum Opfer gefallen waren. Alle
Helfer taten, was ihnen unter den gegebenen Umstanden
moglich war.

Der angeforderte Hilfszug aus Magdeburg lag bei Gisen mit
Lokschaden fest, es mufite erst eine Ersatzlok aus Magde-
burg angefordert werden. Aus den nicht entgleisten Wagen
beider Zuge wurde dann ein Bergungszug gebildet, mit dem
Uberlebende und leichter Verletzte ihre Reise fortsetzen
konnten. Als sich dann das tatsdchliche Ausmaf der Ka-
tastrophe herausstellte, wurden weitere Hilfszuge aus Ber-
lin und Seddin und ein grofer Eisenbahnkran aus Bremen
angefordert. Es wurde Kritik laut, jedoch war der vor-
geschriebene Unfallalarm ordnungsgemafl ausgelost, die
Eisenbahner des Bahnhofs und der Zige haben sich pflicht-
gemal verhalten, wie in einem Bericht festgestellt wird,
aber Einsatzkrafte und Mittel entsprachen nicht dem Um-
fang dieser Katastrophe. ,Wahrscheinlich ware die Zahl der
Toten noch hoher gewesen, wenn sich die Katastrophe nicht
an einem Ort wie Genthin, wo Anfahrwege und Kranken-
haus vorhanden waren, sondern auf freier Strecke ereignet
hatte", heifit es in einem Polizeibericht.

Identifizierung war kompliziert

Die in Magdeburg erscheinende Tageszeitung , Der Mittel-
deutsche* meldet in ihrer Ausgabe vom 28. Dezember 1939
eine Zahl von 196 Toten, uber 100 Verletzte, von denen etwa
50 Schwerverletzte sind. Diese Zahlen decken sich mit einer
Aktenangabe, die allerdings hinzufigt, dal von den
50 Schwerverletzten voraussichtlich noch 20 ableben wer-
den. Lokfuhrer und Heizer des D 180, die schon totgesagt
waren, haben wie durch ein Wunder die Katastrophe uber-
lebt und befanden sich im Krankenhaus.

Die Totenliste weist iiber 60 Namen aus Brandenburg auf,
— darunter etwa 20 Arbeiter des Rustungskonzerns
wArado" — aber auch Namen aus Beelitz, Caputh, Fahrde,
Juterbog und Zossen tauchen auf. Die geborgenen Leichen
und Leichenteile wurden in die Turnhalle beim Schiitzen-
haus zum Identifizieren und Einsargen gebracht.
Fachkommissionen der Kriminalpolizei und die Unfallstelle
der Deutschen Reichsbahn nahmen in Zusammenarbeit mit
den Angehorigen, Hinterbliebenen und Freunden der Ver-
ungluckten die Identifizierung vor. VerhaltnismaBig ein-
fach war es bei den getoteten 27 Soldaten, denn sie hatten
eine Erkennungsmarke, Da aber damals keine Personalaus-
weispflicht bestand — sie wurde erst nach Kriegsende
durch Befehl des Alliierten Kontrollrats eingefiithrt —, war
die Mitarbeit der Angehoérigen notwendig, die dazu in der
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Regel nach Genthin anreisen mufiten. Hinzu kam der Zu-
stand, in dem sich die Opfer befanden. ,Die ldentifizierung
der Opfer war sehr schwierig, denn viele waren vollig ver-
stummelt”, heilt es in einem Bericht. So konnten 14 Tote
nicht identifiziert werden. Sie wurden am 30. Dezember 1939
auf dem Friedhof in Genthin beigesetzt. .

Die Deutsche Reichsbahn hatte ein grofleres Beerdigungs-
institut mit der Aufgabe betraut, die Toten einzusargen.
Dabei gab es zwei weitere Tote, und zwar durch Bluturteil
und Henkershand, denn zwei Beschaftigte des Instituts
wurden beschuldigt, Wertsachen sowie Kleidungssticke an
sich genommen zu haben. Schon am 28. Januar 1940 wurden
sie auf Grund von Indizien von einem Sondergericht in
Magdeburg zum Tode verurteilt und am 13. April 1940 in
Wolfenbuttel hingerichtet.

Wie durch ein Wunder iiberlebten Lokflhrer und Heizer des
D 180 die Katastrophe. Auch die Unglickslok, die 01158,
war trotz des furchtbaren Aufpralls auf den D 10 re-
paraturfahig geblieben. Der Heizer des D 180 war schon am
30.Dezember 1939 erstmals vernommen worden. Die Ver-
nehmung des anscheinend schwerer verletzten Lokfuhrers
war erst im Laufe des Monats Januar 1940 moglich gewor-
den.

Aussage gegen Aussage

Der uber 50 Jahre alte Lokfuhrer, der — ebenso wie sein
Heizer — weder der faschistischen Partei noch ihren Gliede-
rungen angehorte, hatte 15 Monate zuvor die im November
1935 erbaute Schnellzuglok 01158, die fur eine Hochst-
geschwindigkeit von 130 km/h zugelassen war, erhalten.

Er selbst, gelernter Schmied, war lange Jahre erst als Hei-
zer, dann als Lokfihrer gefahren und hatte damit trotz aller
durch den ersten imperialistischen Weltkrieg und seiner
Folgen bedingten Hindernisse seinen seit seiner Kindheit
und Jugendzeit gehegten Berufswunsch energisch und ziel-
strebig durchgesetzt. Seit Anfang der 30er Jahre fuhr er im
Schnellzugdienst zwischen Berlin und Braunschweig,
kannte diese Strecke, war — wie man sagt — streckenkun-
dig. Ihm war bekannt, daf die Indusi, die elektro-induktive
Zugbeeinflussungsanlage, die bei der Milachtung von Si-
gnalen die Zwangsbremsung des Zuges auslost, zu Re-
paraturzwecken ausgebaut war.

Er bestatigte, daf hinter Brandenburg leichter Nebel ein-
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Die Unglucksstelle in Genthin. Die Aufraumungsarbeiten haben begonnen.

i

—

Repros: U, Kiar, Berlin (1), Staatsarchiv Magdeburg (1)

gesetzt habe. Bei Kirchmoser habe er uberall freie Fahrt
gehabt, jedoch zeigte das Einfahrvorsignal von Wusterwitz
gelbes Licht, er gab mit der Dampfpfeife das Achtungs-
signal — einen langen Pfiff — brauchte aber die Fahr-
geschwindigkeit nicht zu verringern, weil kurz danach das
dazugehorige Hauptsignal in Fahrtstellung gebracht wurde.
Ahnlich soll es seiner Aussage nach auch in Kade gewesen
sein.

Seine Aussage enthalt nun einige Merkwirdigkeiten: Der
Lokfuhrer behauptet, auch die Signale der Blockstelle Be-
licke hatten ebenso grunes Licht gezeigt wie die Einfahr-
signale von Genthin. Die Schutzhaltsignale weder des
Warters vom Posten 89 noch von Genthin-Ost will er eben-
sowenig bemerkt haben wie die Tatsache, daf3 sein Heizer
hinter Kade das Feuer beschickt hat.

Der Fahrdienstleiter von Kade gab an, daf} der D 180 die
Einfahrt frei hatte, das Ausfahrvorsignal stand in Warnstel-
lung, das Ausfahrsignal auf Halt. Der Lokfihrer vom D 180
gab zwar das Achtungssignal —wovon der Lokfihrer nichts
mehr wulite — aber, so bekundet der Fahrdienstleiter wei-
ter, er habe nicht beobachten konnen, dafl der D 180 ge-
bremst hatte. Die Ausfahrt ware dann doch noch freigege-
ben worden, was aber — wie hier angemerkt werden mufl —
dem Umstand zuzuschreiben war, daBl der D 10 den
Blockabschnitt Kade - Belicke geraumt hatte. Hier liegt also
nach Ansicht des Verfassers das erste Fehlverhalten des
Lokfuhrers vor.

Etwa dasselbe hatte auch schon der Heizer des D 180 aus-
gesagl, denn er hatte bei der Einfahrt in Kade nicht nur
dasselbe Signalbild bemerkt, sondern auch den Umstand,
daf} der Dampfdruck im Kessel von 16 atu auf 14 ata gefal-
len war, so daf3 es an der Zeit war, Kohle aufzuwerfen. Nun
darf aber die Feuertir nicht geoffnet werden, wenn der
Regler bedient wird, weil sonst Flammen in den Fuhrer-
stand schlagen konnen. Er mubBite also warten, bis entweder
der Regler geschiossen wird, um den Zug vor dem halt-
zeigenden Ausfahrhauptsignal Kade zum Halten zu brin-
gen, oder bis dieses Signal zwischenzeitlich in Fahrtstellung
gebracht wird, was ja dann auch geschah.

Der Heizer bestatigte, daB sein Lokfuhrer zwar das Ach-
tungssignal gab, aber den Regler nicht schlofl. Der Wechsel
des Signalbildes enthob den Heizer weiterer Uberlegungen,
so daf er sich nunmehr der Bedienung des Kessels widmen
konnte. (Fortsetzung folgt)
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Im Heft 11/81 veroffentlichten wir ein Foto unseres Lesers
Otto Voigt aus Berlin von dem in Jiterbog abgestellten
Gepéckwagen. Gleich danach erhielten wir dazu mehrere
Leserzuschriften, die genauere Angaben liber diesen Wa-
gentyp enthalten.

Herr Gerhard Krauth aus Mainz (BRD) schrieb uns folgen-
des:

Es handelt sich um einen Gepackwagen der ehemaligen
Wiirttembergischen Staatsbahn. Gebaut wurde dieser Wa-
gentyp in 113 Exemplaren von der Firma Fuchs in Heidel-
berg. Die in den Jahren 1900 bis 1902 und 1907 bis 1910 aus-
gelieferten Fahrzeuge erhielten bei der genannten Lan-
derbahn die Bezeichnung GEP 501 — 613. Nach Ubernahme
durch die DRG mit der Bezeichnung Pw3i Wi 98 versehen,
wurden die 1930 noch vorhandenen 88 Wagen der Num-
mernreihe 116436 bis 116738 (mit Licken) zugeordnet“.

»Die Ausmusterung der nach 1945 bei der DR verbliebenen
Fahrzeuge erfolgte zwischen 1968 und 1973" teilte uns Wolf-
gang Hensel aus Berlin mit. Das Foto zeigt hier nochmals
eine Stirnseite dieses Wagentypes.

Herr Manfred Kruse aus Schwerin-Lankow schickte uns
dieses Bild von einem zeitgenossischen Schild. Er fand es
ubrigens ubrigens in der Nahe des Bahnhofes Bad Kleinen
im September vorigen Jahres.

Liebe Leser!

o » , @
| Zur Forderung der offentlichen

Gesundheitspflege
wird dringend ersucht

ZU SDL

Derartige ,Hinweise“ gab es vor etwa 50 Jahren in Hiille
und Fiille in den Reisezugwagen. Anlafl genug, einmal eine
Auswahl von Fotos mit solchen durchaus zum Schmunzeln
anregenden Informationen zu veroffentlichen. Doch dazu
bedarf es Ihrer Unterstatzung. Schicken Sie uns also Auf-
nahmen (bitte keine Schilder!), die Sie moglicherweise ein-
mal aus alten Reisezugwagen, Straflenbahnwagen oder auf
Bahnhofen als ,,Souvenir” erhalten oder gefunden haben.
Und selbstverstandlich sollte ein kleiner Text dazugehoren.
Wir freuen uns jetzt schon auf Ihre Unterstitzung und er-
warten mit Spannung die ersten Zusendungen.

transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen

Besuchen Sie uns zur Leipziger Friihjahrs-
messe 1982

im Messehaus am Markt
1. Stock

Stand 154

Telefon: 281827

im Zentral-Messepalast
2. Stock

Stand 230

Telefon: 287007

,,Historische Bahnhofsbauten’’

...ein Streifzug in Wort und Bild von und mit Prof. Dr.-Ing. Manfred Berger lautet das Thema der Mes-
severanstaltung des transpress-Verlages, die am 17. Marz 1982, 20.00 Uhr, in der Leipzig-Information am

Sachsenplatz stattfindet.

Dazu laden wir Sie herzlich ein. Im Rahmen dieser Veranstaltung werden leitende Mitarbeiter des Verlages
auch Uber die weitere Entwicklung und Herausgabe popularwissenschaftlicher Eisenbahnliteratur informie-
ren.

+DER MODELLEISENBAHNER" 2/1982

Ihr

Rudi Herrmann
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WISSEN
SIE
SCHON...

@ dall bei der groBen Rekonstruktion
des StraBenbahnnetzes im Zentrum
von Bratislava die Strecken wieder
die ursprunglichen Limienfuhrungen
erhielten?
Die Line C fuhr im damaligen
Pressherg seit 1899 rwischen Mi-
chaels-Tor und Ratschisdorfer Maut
(1409m) durch die Ungarische
StraBe (Uhorska ulica). Im Jahre
1910 wurde diese Verbindung auf-
gelassen und in die paralelle Spitaler
StraBe (jetzt Strafe der Tschecho-
slowakischen Armee! verlegt. Im
Jahre 1981 kehrte die StraBenbahn in
die zuerst genannte Strafe zurick. Die
jetzige HandelsstraBe (Obchodna
ulica) wurde gleichzeitig in eine Fub-
gangerrone umgestaltet. wie es auf
dem Foto von den ersten Betriebs.
tagen zu sehen ist. Im Hingergrund
die rekonstruierte Bratislaver Burg.
Text und Foto: D. Selecky,
Brauslava

® dali die Moskauer Verkehrs.
betriebe vor kurzem einen Wettkamp(
ausschrieben, bel dem der beste
Obusfahrer gesucht wurde?”
Diese Veranstaltung fand in Moskaus
grafitem Sportkomplex, dem Lusch-
niks, statt, Auf einem resigen Platz
mubte emne Tordurchfahrt sowie ein
Slalom mit einem Obus abgewickelt
werden. Andere Ubungen waren
Einfahren in die Bor”, .Stafette”,
+Spurfahren™ und  schlieBlich
WStopplinie
Die zum Lacheln verleitende Aktion
hatte aber einen ernsthaften Hinter-
grund. Obusfahrer mussen thre Fahr-
gaste schnell, sicher und mit gehori-
gem Geschick durch die Stadt befor-
dern. 2400 Obusse — in der Sowjet-
union sagt man ja dazu Trolleybus -
sind in Moskau im Einsatz. Umwelt-
freundlich, zuverlissig, geraumig und
schnell sind die Fakten, die dieses
Nahverkehrsmittel im ganaen Land
beliebt machen
1980 wurden 8.2 Milliarden Fahrgaste
mit Obussen befordert. Damut liegt
dieser Verkehrstrager noch vor der
Strafenbahn und Metro inder UdSSR.
Ma.

@ daff Ende 1980 die Betriebslange
der Eisenbahnen der UdSSR nahezu
142000 km betrug?”

Im vergangenen Jahrfunft wurden
3200km neue Strecken und 3800 km
sweite Gleise Gbergeben und 4 600km
Strecken elektrifiziert. Die Guterbe-
forderungsleistung der Eisenbahnen
vergrofierte sich von 1976 bis 1980 um
mehr als 200000 Milliarden Tonnen-
kilometer. Der Anteil des Eisenbahn
transports an der Gesamiguterbefor
derungsleistung betragt gegenwartig
55 bis 56 Prozent
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® dall am 28 Oktober 1981 der
261 km lange Abschnitt Lona-Ku-
nerma der BAM um zwei Monate
vorfristig in  Betrieb genommen
wurde?
Innerhalb einer siebenjahrigen Bau-
zeit wurden neben der komplizierten
Gleisverlegung mehr als 1000 Bau-
objekte errichtet. darunter Bahnhofe.
Versorgungseinrichtungen und
60000m* Wohnfliche, Schulen, Kin-
dergarten und Polikliniken

PdSU

@ dafl um die Jahrhundertwende die
Arten der Traktion um eine originelle
Variante erweitert wurden?

Warum sollte die Kraft des Windes
den Schiffen und Windmuhlen vor-
behalten bleiben, dachten sich da-
mals erfinderische Képfe und kamen
auf die Idee. in den heifien Salpeter-
wiisten Chiles und Boliviens diese
Kraft fir die Fortbewegung von
Eisenbahnwagen zu nutzen. Leicht
gebaute Guterwagen wurde mit Se-
geln bestuckt, damit sie in Richtung
der standig vom Stillen Ozean her

Foto: H. Braun, Dorzbach (BRD)

wehenden Winde dem energetisch
billigen Transport von Gutern und
Rohstoffen sowie flr die Befarde-
rung von Arbeitern dienen konnten.
Ob sich allerdings bei dieser Methode
der Energieeinsparung nminutenge-
naue Fahrplane einhalten liefien, ver-
schweigt die Eisenbahngeschichts-
schreibung wohlweislich MP.

@ dal 1981 rund 1,2 Millionen Perso-
nen von den Pioniereisenbahnen in
der DDR befordert worden sind”

Von den 1400 Pioniereisenbahnern
haben am 1. September des vorgange-
nen Jahres 46 eine Lehre bei der DR
aufgenommen. Insgesamt wurden
auf schmaler Spur 72145 Zugkilo-
meter zuriickgelegt. Unbericksich-
tigt blieb allerdings die Pioniereisen-
bahn in Plauen, da sie 1981 noch nicht
wieder in Betrieb war. Wei

® dall der Salonwagen auf der
Schmalspurbahn Freital-Hains-
berg- Kurort Kipsdorf im vergan-
genem Jahr zu 205 Einsitzen star-

tete? Er beforderte 6150 Fahrgaste
ins Osterzgebirge und legte dabei eine
Laufleistung von 10820km zurick.
Da alle Fahrtage fir 1982 ausgebucht
sind, werden weitere Interessenten
freundlichst auf die Jubilaums-
Fahrtsaison 1983 verwiesen Th

@ dal der VEB Starkstromanlagen-
bau als Rationalisierungsmittel vor
kurzem einen neuen Turmwagen fur
Fahrleitungsarbeiten der Nahver-
kehrsbetriebe entwickelt hat?

Dieses Fahrzeug kann sich sowohl
auf der StraBe als auch auf der
Schiene bewegen, ist fur die Repara-
tur von Straflenbahn- und Obus-
Fahrleitungen geeignet. Zunachst ist
der auf einem W-50-Fahrgestell auf-
gebaute Turm mit schwenk- und aus-
fahrbarer Arbeitsbihne in Magde-
burg eingesetzt. Far die GroBstadte
der Republik werden bis Juli 1982
noch 6 dieser Spezialfahrzeuge zur
Verfugung stehen Ma

® dab auf der in der BRD bestehen-
den 73-mm-spurigen Jagsttalbahn
zwischen Méckmiihl und Dérzbach
seil tber 10 Jahren dampfgefahrte
Reiseziige Eisenbahnfreunde aus
allen Teilen dieses Landes anze-
hen?
Die dafiir zur Verfigung stehende
Dampflok HELENE war bis 1934 auf
den Strecken der ehemaligen Juter-
bog-Luckenwalder Kreiskleinbahnen
eingesetzt. Nachdem sie bis 1971 als
Werklok einer Firma in Bad Lauter-
berg (Harz) gehorte, ist sie jetzt im
Besitz der .Deutschen Gesellschaft
fur  Eisenbahngeschichte e V."
(DGEG)
Der grofte Teil des Wagenparkes ist
uber 80 Jahre alt, Einige Fahrzeuge
geharen nicht der DGEG, sondern der
betriebsfiuhrenden Sudwestdeut-
schen Eisenbahn AG. Ein Teil der
Wagen erhélt in diesem Jahr eine
aufwendige und kostenintensive
Hauptuntersuchung. Die an der
Jagsttalbahn liegende Stadt Kraut-
heim hat sich bereiterklart, finan-
zielle Unterstitzung zu geben Die
dortigen Stadtviter hoffen durch den
weiteren Sonderzugbetrieb auf einen
weiter steigenden Touristenverkehr
MV
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REZENSIONEN

Ginther FeuereiBien, ,,Reisen mit der Dampfbahn* trans-
press VEB Verlag fir das Verkehrswesen, Berlin 1981,
176 Seiten, 157 Abbildungen, Leinen, 48 Mark

In keinem anderen Buch des Verlages ist es wohl bisher so
gut gelungen, die Atmosphare einer der gréfiten Epochen
der Eisenbahngeschichte so anschaulich und geschmack-
voll darzustellen. Mit dem hervorragenden Bildmaterial des
Autors, das zugleich die hohe Schule der Eisenbahnfotogra-
phie charakterisiert, und der ausgezeichneten typogra-
fischen Gestaltung wird das sicher in diesem Jahrhundert
zu Ende gehende Dampflokzeitalter in Wort und Bild fest-
gehalten.

In den Jahren zwischen 1976 bis 1979 hat Gunther Feuereis-
sen zwischen den versteckten Talern des Erzgebirges, auf
den Hohen des Thiiringer Waldes, des Zittauer Gebirges
und durch enge Felsschluchten im Harz sowie tber die
Flachlandgegenden der Mark Brandenburg, Mecklenburgs
bis hin zur Insel Rigen die zu diesem Zeitpunkt noch ver-
kehrenden schwarzen Giganten des Schienenstranges mit
seinem Fotoapparat nahezu minutios eingefangen und mit
einer bildhaften Sprache versehen. Nicht allein die Technik
der Dampflok, wie der Autor selbst schreibt, vielmehr
pragen die Landschaft, die Jahreszeit, das Wetter und die
Dramaturgie des Augenblicks die Bilder.

Die Reise mit der Dampfbahn beginnt auf der
750-mm-Schmalspurbahn von Wolkenstein nach Johstadt
durch das romantische PreBnitztal mit der ehemals sach-
sischen Lokomotive der Gattung IVK, der jetzigen Bau-
reihe 99.15-16, und endet auf der vor rund 85 Jahren eroff-
neten, ebenfalls 750-mm-Schmalspurstrecke von Cranzahl
nach dem mit 892 m Gber NN liegenden Bahnhof kurort
Oberwiesenthal. Allerdings verkehren hier die leistungs-
starkeren, Anfang der 50er Jahre in der DDR gebauten
Lokomotiven der BR 99.77-79, um die durchschnittlichen
Steigungen von 1:72 auf das Fichtelbergmassiv iberwinden
zu konnen.

Imposante Zwischenstationen sind die im Saaletal, im
Thiiringer Wald und im Vogtland fahrenden Zige mit
Dampflokomotiven der BR 01, 22, 41, 50, 52, 65 und 95, die
Bilddokumente von Dampflokomotiven in den wichtigsten
Verkehrszentren Leipzig, Dresden und in der Hauptstadt
der DDR, Berlin, sowie die beliebten Attraktionen des ,,ra-
senden Rolands* und des ,Molli, wie die Zige auf der
750-mm-Schmalspurbann Putbus-Géhren und auf der
900-mm-Schmalspurbahn von Bad Doberan nach dem Ost-
seebad Kihlungsborn liebevoll im Volksmund genannt
werden. Das Bildmaterial umfaft die Dampflokomotiven
der Deutschen Reichsbahn von der 01 bis zur 99, ja sogar die
derzeit schnellste Dampflokomotive der Welt 020201 mit
ihrer ausgezeichneten Form und Farbgebung und auch die
kleinsten Dampflokomotiven, beispielsweise auf der im
Jahre 1978 stillgelegten Waldeisenbahn Muskau sowie
,auf Industriebahnen.

Das Buch ,Reisen mit der Dampfbahn* ist ein ausdrucks-
fahiges Zeitdokument uber eine Epoche in der Entwicklung
der Technik der Eisenbahn. Kraftvoll und dynamisch, ge-
kennzeichnet von einem Hauch der Romantik, Schonheit
und teils erlesener Seltenheit wird die Dampftraktion ver-
bunden mit Rauch und RuB vorgestellt. Autor und Verlag
haben damit allen Freunden der Eisenbahn eine wertvolle
Erinnerung und ein Denkmal fir das Zeitalter der fauchen-
den und stampfenden Dampflokomotiven gegeben.

Einige textliche und sachliche Unrichtigkeiten schmalern
den Gesamteindruck des Buches nicht. Zum Beispiel gabes
keinen Graf Arnim von Puckler (Seite 99). Der Initiator des
Baues der Muskauer Waldeisenbahn war Graf Arnim von
Muskau. Er war mit Puckler nicht verwandt, sondern uber-
nahm lediglich einen Teil seines Besitzes.

Sofern das Buch im Handel vergriffen ist, sollten Ausleih-
moglichkeiten in den Bibliotheken genutzt werden.  H.S.
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,Ins richtige Gleis mit der TT — Bahn"

Die 4. Auflage des Anleitungsheftes vom VEB Berliner
TT-Bahnen liegt uns seit kurzem vor und ist bereits in eini-
gen Modellbahn-Fachgeschaften erhaltlich.
Das im A-4-Format erschienene Heft hat einen Umfang von
52 Seiten. Schon beim Durchblattern sprachen die vollig
neue Gestaltung und der gelungene Farbdruck sehr an. Der
Inhalt ist Gbersichtlich gegliedert, wird durch zahlreiche
Skizzen und farbige Abbildungen wirkungsvoll unterstiitzt
und weckt nachhaltig das Interesse des Betrachters am
TT-Modellbahnsystem.
Der Start in dieses wunderschone Hobby wird gleich zu
Anfang in 10 bebilderten Schritten vorgefihrt. Auf den
folgenden Seiten erhalt der Leser wichtige Hinweise und
gute Ratschlage fir den Aufbau einer Anlage. Im Blickfeld
stehen hierbei grundlegende Ausfihrungen u.a. tber die
Unterbringungsmoglichkeiten, das Verlegen und Befesti-
gen der Gleise, den Einsatz der NetzanschluBgerate, die
Verdrahtung und die Ausgestaltung mit landschaftlichem
Zubehor.
Den Schwerpunkt des Inhaltes bildet der 18 Seiten umfas-
sende Abschnitt ,,.Strom und Schiene”, der recht ausfihr-
lich und griindlich beschreibt, was man Gber das Gleis-
system wissen mufl. Ausfihrlich werden Aufbau, Funk-
tionsweise, elektrische Schaltungen und Einsatzmoglich-
keiten der verschiedenen Weichentypen geschildert. Die
Vorziige der Weichen fallen dabei ins Auge: Sie sind vor
allem in den Umsetzmoglichkeiten der Weichenantriebe
und in den verschiedenen Verbindungen zwischen Weiche
und Antrieb (z. B. Unterflurantrieb) zu sehen. Sehr zu be-
grufien ist die in gleicher Ausfihrlichkeit dargebotene Vor-
stellung der neuen doppelten Kreuzungsweiche. Der vor-
bildgerechten Verwendung aller Weichenarten wird durch
vielseitige Gleisplane Rechnung getragen.
Ein weiterer Abschnitt befafit sich in ansprechender Dar-
stellungsform mit der TT-Polymatik, die in der Lage ist, mit
Hilfe von Schaltgleis, Schaltrelais, Zeitschalter und Gleich-
richtergleis Weichen, Signale und andere elektromagneti-
sche Artikel selbsttatig zu schalten und Zige automatisch
zu steuern. Danach erhalten Begriffe sowie einfache und
kompliziertere Fragen der Fahrstromversorgung ihren ge-
buhrenden Platz.
Wer seine Anlage mit einem vorbildgerechten Fahrleitungs-
betrieb ausstatten will, erhalt in einem weiteren Abschnitt
Anleitung fiir Aufbau und Anschlufl der Fahrleitung.
AbschlieBend werden noch die im TT-Sortiment angebote-
nen Triebfahrzeuge zu ihren Vorbildern in Beziehung ge-
setzt und durch 10 bebilderte Beispiele fir die Zusammen-
stellung von Reise- und Guterziigen gegeben. Leider
wird die Qualitat der an sich guten Ausfiihrungen ver-
einzelt durch Unzulanglichkeiten beeintrachtigt. So
ist z. B. nicht ohne weiteres einzusehen, weshalb beim
AnschluB der Netzgerate (S.7) an Bahn und Zubehor zwi-
schen Gleich- und Wechselspannungsteil eine Nulleiter-
Schaltung erforderlich ist; ihre Verwendung ist nicht un-
bedenklich, worauf auch vom Trafohersteller ausdrucklich
hingewiesen wird. Auf eine eventuelle Notwendigkeit dieser
Schaltung beim Einsatz der , Polymatik" konnte orientiert
werden.
Die Abbildung zur automatischen Rickstellung eines Si-
gnals (Seite 33) zeigt beziiglich der Uberschrift den Zug in
widersprechender Fahrtrichtung. Der BahnanschluBl des
Trafos darfte einen Zug niemals in Bewegung setzen; die im
Text zuerst angegebene Katalog-Nr. fur das Schaltgleis ist
verwechselt worden und konnte beim Betrachten der Ab-
bildung verwirren.
Trotz dieser kleinen Mangel ist das vorliegende Anleitungs-
heft auch vom Inhalt her recht akzeptabel und durfte so-
wohl dem Anfanger als auch dem erfahreneren Modell-
eisenbahner sehr nutzlich sein.

Ginter Machel
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Freude und Entspannung

in Modelleisenbahn-Ausstellungen

Im vergangenen Jahr, insbesondere zu den Festtagen am
Jahresende, zeigten viele Arbeitsgemeinschaften Kostpro-
ben thres Konnens. Ob in Barth, Leipzig, Wilhelm-Pieck-
Stadt Guben, Schwerin oder Merseburg, uberall erfreuten
sich die ausgestellten Anlagen hoher Besucherzahlen. Fur
diese Aktivitaten gebiihrt allen Freunden Dank und An-
erkennung. Einer breiten Offentlichkeit wurde bekannt,
was sinnvolle Freizeitbeschaftigung bewirkt, und jung und
alt wurden Stunden der Freude und Entspannung bereitet.
Wir konnen hier nicht Gber alle Ausstellungen ausfihrlich
informieren. Einige sollen stellvertretend fur viele stehen.

GroBanlagen waren gefragt

Die Arbeitsgemeinschaft 5/24 in Barth leistete zu den fiinf-
ten Barther Kulturtagen einen aktiven Beitrag. In der
zweiten Modelleisenbahn-Ausstellung im Kulturraum der
Triebfahrzeug-Einsatzstelle wurden zwei Grofanlagen der
Nenngrofle HO, eine Anlage der Nenngrofie 0, eine Heim-
anlage mit Militar-Verladerampe Nenngrofle HO, ein Mo-
dell des ehemaligen Schmalspurbahnhofs Barth (1000 mm
der FKB — Franzburger Kreisbahnen) in TT mit einer
Dokumentation uber die Geschichte der Schmalspurbahn
Barth ~Stralsund, eine Solidaritats-Anlage (Erlos 60 Mark)
sowie Schautafeln und Utensilien aus der Dampflokzeit
prasentiert.

Besonderer Anziehungspunkt waren die GroBanlagen der
AG-Mitglieder Jonas und Gebruder Bausemer. Diese bei-
den Anlagen waren miteinander verbunden und zeigten
eine interessante Gleisfuhrung. Die Anlage der Bruder
Bausemer hatte dazu einen Schatten- und einen Fahrbahn-
hof mit einem Wasserbecken, in dem Gber Kabel ein Modell
der Eisenbahnfahre ,SaBnitz" gesteuert wurde. Die Fahre
wurde Gber eine selbstgebaute Funfwegeweiche bedient.
Die Kopplung der beiden Groflanlagen ermoglichte einen
regen Zugbetrieb. Am 5. und 6. Ausstellungstag wurde nach

GrofBanlage des Freundes Jonas
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einem Fahrplan und einer selbstgebastelten Modellbahn-
zeituhr ein planmafBig, vorbildgerechter Zugbetrieb ab-
gewickelt. Groflen Anklang fand auch, dafi sechs Pionier-
nachmittage gestaltet wurden. Uber 2000 Besucher zéhlte
die Ausstellung. Thr ungeteiltes Lob war ein schoner Lohn
far die Arbeitsgemeinschaft.

Vonl bis Z

In Wilhelm-Pieck-Stadt Guben wurden von der Arbeits-
gemeinschaft 2/11 in drei Raumen des Kulturzentrums
Obersprucke wahrend der siebenten Ausstellung 14 An-
lagen der Nenngroflen I (1), 0 (1), HO (1), HOp, (1), TT (5), N
(4) und Z (1) vorgefiihrt. Lok- und Kesselschilder, sonstiges
Lokzubehor sowie historisch interessante Schienenstiicke
und eine Loksammlung (auch Eigenbau) bereicherten die
Ausstellung. Eine kleine Werkstatt, in der Lokmodelle
durchgesehen und repariert werden konnten, erfreute sich
auch bei den Besuchern regen Zuspruchs. Am Abend des
Eroffnungstages (27. November 1981) hatten die Mitglieder
der Arbeitsgemeinschaft Gelegenheit, mit dem Redakteur
unserer Zeitschrift, Wolf-Dietger Machel, die verschieden-
sten Anliegen und Fragen zu diskutieren.

Bei den uber 3500 Besuchern fanden die Z- und die I-Anlage
sowie die grofle Gemeinschaftsanlage besondere Auf-
merksamkeit. Die Solidaritats-Anlage brachte einen Erlos
von 128 Mark.

5000 Besucher in Merseburg

Ein voller Erfolg war auch die 14. Merseburger Modelleisen-
bahn-Ausstellung. Sie war dem 20. Jahrestag der Grundung
des DMV der DDR gewidmet und hatte knapp 5000 Be-
sucher. Die AG 6/10 ,,George Stephenson*, Merseburg, 6/26
,Geiseltal”, Braunsbedra, und 6/46 ,Hermann Matern"
Oberschule, Merseburg, zeigten 10 Anlagen.

Foto: W. Ruting, Barth
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HANSOTTO VOIGT (DMV), Dresden

Schnellzugstation auf Zeit

Die Elektrifizierung von Hauptstrecken der Deutschen
Reichsbahn geht ziigig voran. In nicht allzulanger Zeit wird
man von Leipzig, Dresden oder Rostock nach unserer Haupt-
stadt Berlin elektrisch, und damit schneller und umwelt-
freundlicher fahren koénnen. Auch die Einsparung von
Dieselkraftstoff spielt okonomisch eine grofBie Rolle: Schon
jetzt werden fertiggestellte Abschnitte der genannten Strek-
ken durch elektrische Lokomotiven bedient. Durch die
etappenweise Ubergabe der elektrifizierten Abschnitte in
Richtung Berlin kann man erleben, daf ein kleiner Dori-
bahnhof fir eine Fahrplanperiode oder auch langer zur
Schnellzugstation wird.

Auf einem Nebengleis warten Diesel- und Ellok auf thren
Einsatz. Vom Lokwechsel werden Personen- und Gu-
terziige, ja selbst der Stadteexprell betroffen. So konnte
man es im Sommer 1981 in Brenitz-Sonnewalde an der
Strecke Dresden—Berlin beobachten. Aber schon seit
mehreren Wochen wird die elektrische Zugforderung
bis Golflen durchgefluhrt. Daher hat der Bahnhof Brenitz-
Sonnewalde wieder seinen friheren Rang erhalten. Und es
halten hier wieder, wie ehedem, nur Nahverkehrs- und
Guterzuge. Auf den Hauptgleisen brausen die Schnellziige
mit unvermindertem Tempo durch.

Relais mit 2 Wechselkontakten von VEB Berliner TT-Bah-
nen. Flr Pilz-Gleis eignen sich die Schienenkontakte der
gleichen Firma sehr gut. Bedingung fir die Schaltung ist
allerdings die Ausrustung der Anlage mit 2 Fahrtrafos (ein
F2 und ein FZ1), die bei der Streckenlange der Anlage so-
wieso erforderlich sind. Wahrend sich in den Endschleifen
ein nullfreier Abschnitt von maximaler Zuglange befindet,
arbeitet die Ubrige Anlage mit gemeinsamem Nulleiter.
Nullfrei” bedeutet. da} an beiden Grenzen des Abschnittes
beide Schienenprofile getrennt sind. Das Umpolrelais ver-
sorgt den nullfreien Abschnitt entweder mit dem Fahrstrom
des Einfahrgleises oder dem des anschliefenden Strek-
kenabschnittes, Die Fahrregler der beiden Trafos mussen
aber so gestellt werden, dal Ein- und Ausfahrgleis immer
verschiedene Polaritat haben. Die Schienenkontakte wer-
den so angebracht, dafl der Spurkranz des Rades die Verbin-
dung zu dem Schienenprofil herstellt, das mit dem ge-
meinsamen Nulleiter verbunden ist.

Nun zum Gleisplanentwurf (Abb. 2):

Fur diese Anlage der Nenngrofie HO betragen die Abmes-
sungen 2,80m x 1,40m, wobei die vorderen Ecken ab-
geschrégt sein konnen. Aus Grinden des leichteren Trans-
portes in aufgebautem Zustand besteht die Anlage aus

Sinnbild
Refaris
RLE}
A oA

of Trafo

o8 21 F1

Abb. 1 Wendeschleifen-Schal-

tung fir zweigleisige Strecken

Eigentlich schade, ware ich doch gern einmal in dem klei-
nen ,Gasthaus zur Eisenbahn®, das an der Dorfstrafe
parallel zum Schienenstrang liegt, eingekehrt. Aber... ware
dieser Bahnhof nicht ein herrliches Motiv fur eine Mo-
delleisenbahnanlage?

Auf einer Heimanlage ist ohnehin nicht viel Platz fiir einen
groflen Bahnhof oder eine griéflere Ortschaft, und auf
Schnellzige verzichtet man doch ungern. Dann die Dar-
stellung des Systemwechsels: eine willkommene. Rangier-
gelegenheit und auBlerdem braucht nur die halbe Anlage
mit Fahrleitung ausgeriistet werden. Ist man des Rangie-
rens mide, 1af3t man einen diesellokbespannten Schnellzug
oder einen Guterzug mit Dampflok den Bahnhof ohne Halt
durchfahren. Das ist trotzdem wirklichkeitsgetreuer Eisen-
bahnbetrieb! Fur die Dargstellung des Systemwechselbetrie-
bes eignet sich besonders eine Anlage mit Endschleifen,
weil die diesellokbespannten Zige immer von der einen, da-
gegen die mit Ellok stets von der anderen Seite des Bahnhofs
ankommen und abfahren. Endschleifen sind zwar bei dem
Zweischienengleis etwas verpont, aber die hier vorgeschla-
gene Schaltung ist so einfach, dafl sie keine besonderen
Kenntnisse erfordert (Abb. 1). Man kann die Wendeschleifen
ohne Halt und u.U. auch in Gegenrichtung durchfahren.
Benotigt werden je Schleife zwei Schienenkontakte und ein
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2 Halften von 1,40m x 1,40 m, Die Bricke in Anlagenmitte
muf} herausnehmbar gestaltet werden. Der Spurplan des in
der Ebene liegenden Bahnhofs mit Lokwechsel dhnelt nur
bedingt den Unterwegsbahnhéfen an der Strecke Dres-
den—Berlin. Ein Umsetzen der Lok und Uberholen von
Zugen untereinander ist aber ebenso moglich.

Die untere — doppelte — Endschleife ist verdeckt unter dem
Berggelande und liegt auf Plus-Minus Null. Die Strecke von
den beiden Tunnelportalen einschlieBllich des Bahnhofs ist
mit Fahrleitung ausgerustet, die sich bis zum néachsten
Tunnelportal fortsetzt. Dieser Streckenteil liegt in einem
Einschnitt, rechts begrenzt durch Berggelande, links durch
eine hoher gelegene Strecke mit dem Haltepunkt ,,G*“. Die
obere Endschleife liegt auf plus 12 cm. Die Strecke verlauft
in offener Bauweise. Ein kurzer Gelandeeinschnitt befindet
sich zwischen der Bricke uber die unteren Gleise und dem
genannten Haltepunkt, den ein Blocksignal begrenzt. Die
Strecke fihrt an der Vorderkante der Anlage in leichtem
Gefalle Gber einen Viadukt parallel zu den Bahnhofsgleisen,
um nach einer Kurve in einem Tunnel an der hinteren An-
lagenkante zu verschwinden. Dort befindet sich der ver-
deckte Abschnitt der ,,oberen‘ Schleife. In diesem Tunnel
wartet der Zug, bis im Bahnhof , Br* das Einfahrsignal fur
einen Zug aus Richtung Berlin gezogen wird.
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Abb. 2

Anlage . Brenitz"

Der mit einer Diesellok bespannte Zug fahrt auf Gleis 1 ein.
Vorher ist bereits eine Ellok bis zum Ausfahrsignal von
Gleis 2 vorgefahren. Die Diesellok wird abgehangt und
riickt bis zur Gleisverbindung vor, damit die Ellok den Zug
Gubernehmen kann. Dann setzt die Diesellok uber Gleis 2
nach Gleis 4 um, an dessen Stumpf sich das Wartegleis be-
findet. Far die Gegenrichtung werden fir den Umsetzvor-
gang nur Gleis 3 und 4 benotigt; die abgehangte Ellok muf
ebenfalls weiter vorrucken, um der Diesellok das Ansetzen
an den auf Gleis 3 stehenden Zug zu ermoglichen. Ist das
Gleis 3 besetzt, besteht die Moglichkeit, einen nachfolgen-
den Zug uber Gleis 2 ohne Lokwechsel in Richtung Berlin
vorbeifahren zu lassen.

Ein auf Gleis 2 oder 3 eingefahrener Nahguterzug kann die
aus den beiden Gleisen 5 und 6 bestehende Guteranlage
bedienen und Guterwagen an- und absetzen. Es 1aft sich
also allerhand Betrieb auf dieser Anlage abwickeln. Auch
die Streckenlange ist beachtlich: 26,50m betragt die Fahr-
strecke, die Zige wahrend einer Runde zuriucklegen.

Noch ein Wort zur Fahrstromversorgung: Die Grenzen des

Entwurf: Verfasser

Bereiches der beiden Fahrtrafos liegen an den nullfreien
Abschnitten der Endschleifen, wobei der Abschnitt der
oberen Schleife am besten in das Viaduktgleis an der vor-
deren Anlagenkante gelegt wird. Im Bahnhof gehdren die
Gleise 1 und 2 zu Trafo 1, die tbrigen Gleise zu Trafo 2 mit
der Einfahrt von rechts und der Bergstrecke bis zum
Blocksignal am Haltepunkt ,,G".

Um bei Rangierbewegungen und Umfahrungen die Stellung
der Fahrregler nicht wesentlich zu verandern, werden die
Gleise 2 und 4, sowie die anschlieflenden Ausziehstrecken
uber einpolige Wechselschalter wahlweise an Trafo 1 oder
2 angeschlossen. Der Fahrstrom fur die in diesen Gleisen
liegenden Signalabschnitte wird dem angrenzenden Schie-
nenprofil entnommen und aber Schalter zugefihrt. Man
kann aber auch bei diesen Abschnitten das Nulleiterprofil
unterbrechen (Strombriicken nicht vergessen) und ist da-
durch in der Lage, alle diese Schalter im Block anzuordnen.
Beim Einlegen des Schalters wird die Masseverbindung
hergestellt und der Zug kann abfahren.

Ring
wieder geschlossen!

Naumburgs Strafenbahn war zumindest unter den Nah-
verkehrsfreunden aufgrund der friheren Ringbahn sehr
bekannt. Nun ist dieser Ring wieder geschlossen worden.
Allerdings fahrt die Strallenbahn jetzt auf einer anderen
Linienfuhrung. Am 30. Dezember 1981 wurde dieser Ab-
schnitt eroffnet. Genaueres erfahren Sie daruber in unserer
ubernachsten Ausgabe.

Sch.
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In eigener Sache

Im Heft 1/1982 haben wir einige Titelunseres Themen-
planes vorgestellt und Sie auf die Vorbestellmog-
lichkeit uber den Buchhandel verwiesen.

Leser machen uns darauf aufmerksam, daf} die Be-
stellaufnahme durch den Buchhandel unterschiedlich
gehandhabt wird. Grundsatzlich, darauf mussen wir
Sie hinweisen, ist die Aufnahme von Vorbestellungen
eine Entscheidung des jeweiligen Buchhandels.

Der transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen stellt,
wie alle Verlage der DDR, seine gesamte Produktion
dem Buchhandel zum Verkauf zur Verfugung. Eine
Lieferung ab Verlag kann daher nicht erfolgen.
Noch eine Bemerkung: Das Buch uber die ,,Baureihe
44" wird erst im nachsten Jahr erscheinen.

transpress
Absatzabteilung

+DER MODELLEISENBAHNER" 2/1982



Dr. ERHARD HAUFE, Dresden

Schalterloser Wendeschleifenbetrieb —

einmal ganz anders!

In diesem Beitrag soll dem Leser veranschaulicht werden,
wie man auch auf uberwiegend ,,unibliche* Weise durch-
aus zu recht ansprechenden praktikablen Losungen kom-
men kann. Der Verzicht auf elektromechanische Schalt-
mittel und die Einsparung von Leitungen und Anschlissen
gestattet durchaus einen funktionssicheren halb- oder voll-
automatischen Dauerfahrbetrieb. Das betrifft insbesondere
den Streckenfahrbetrieb — mit und ohne Zwangshalt, zum
Teil mit Kreuzungsverkehr und mit Signalausstattung Gber
geschlossene Wendeschleifenfiguren (siche Abb. 1 bis 6)!.
Dem Interessenten werden dazu sechs praktische Beispiele
vorgestellt. Die eine oder andere Losung mag wegen der
Ungewohnlichkeit des Aufbaues im Vergleich zu den be-
kannten Moglichkeiten Skepsis auslsen. Jedoch wurden
alle sechs Beispiele unter Testbedingungen in der Praxis
mit positivem Ergebnis erprobt. Sie lassen sich in der Nenn-
grofie HO, groftenteils auch in der Nenngroflie TT und,
allerdings mit einigen Abstrichen, auch in der Nenngrofe N
verwirklichen. Die Einschrankungen bei den Nenngro-
Ben TT und N sind nur davon abhangig inwieweit es im
jeweiligen Fall gelingl, die handelstblichen Weichen in an-
triebslose . Aufschneideweichen™ bzw. ,Federweichen”
umzuristen?. Wo das fehlschlégt, 148t sich selbstverstand-
lich auf das Prinzip des elektromagnetisch betriebenen
Umstellens der Weichen Gber Schaltschienenkontakte zu-
ruckgreifen. Jedoch wird dann die Schaltung erheblich
komplizierter und aufwendiger.

Die ausfuhrlich beschriebenen Beispiele sollen nicht un-
bedingt zum schematischen Nachbauen veranlassen, son-
dern vorrangig helfen, Vorurteile abzubauen, notigenfalls
.ausgefahrene Gleise" zu verlassen, eigene Ideen zu finden
und die entsprechenden Folgerungen daraus fur die Praxis
zu ziehen. Dabel konnen es durchaus besondere Vorstellun-
gen bzw. Absichten sein, die sich nicht oder nur teilweise
mit groflerem Aufwand und den herkommlichen Mitteln
und Methoden in gewunschter Weise realisieren lassen.
Solche Varianten kommen meist bei einem vorgesehenen
spezalisierten Verwendungszweck in Betracht, Das trifft
beispielsweise fur Ausstellungsanlagen zu, wo mit einer
Reihe sehr spezeller Anforderungen uberdurchschnittlich
betriebssicheres langzeitiges Dauerfahren tiber ein und
denselben Gleisweg bei konstanter mittlerer Geschwindig-
keit unter Einbeziehung von Zwangshalten und Signalauto-
matik erforderlich sind. Es versteht sich, dal die Verwirk-
lichung derartiger Sonderwiinsche meist auch bestimmte
Kompromisse bzw. Abstriche einschliefit. Dazu gehoren
u.a. stellenweise eingeschriankte Geschwindigkeitsrege-
lung, auf kritischen Gleisabschnitten Halteverbot oder Aus-
stattung des Triebfahrzeugs mit einer Gleichrichterdiode.
Diese jeweils beschriebenen ,Nachteile® werden aber
zugunsten der erreichten Vorteile als vertretbar in Kauf
genommen, zumal sie sich in der Regel mit einigem zusatz-
lichem Aufwand beseitigen lassen.

Erstes Beispiel (Abb.1)
Betriebsablauf

Zwei Triebfahrzeuge (Tfz 1 und Tfz 2 — Tfz in Gegenrich-
tung mit umgepoltem Motor) befahren halbautomatisch im
Kreuzungsverkehr die gesamte Gleisfigur. Jedes Tfz durch-
fahrt die Wendeschleifen in ,,seiner** Richtung, wobei durch
den Wechsel der Tfz die Wendeschleifen immer in ab-
wechselnder Richtung passiert werden. Von Hand ist
dabei lediglich der mit Polwendung ausgeristete Fahrreg-
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ler zu betatigen, wobei die in der Wendeschleife anhaltenden
Tfz gleichzeitig weiterfahren. Im Kreuzungsbereich ist eine
Weiterfahrt erst dann moglich, wenn beide Tfz eingetroffen
sind und tber ,ihre* Kontaktschiene® jeweils dem anderen
Tfz Fahrstrom zufiihren. Dadurch sind eine Koordinierung
des Gegenverkehrs und die Vermeidung von Zusammen-
stoflen moglich.

Bemerkungen

Mit einem Minimum an Verdrahtung wird hier ein Maxi-
mum an Wirkung und Sicherheit erzielt! Statt der acht
Dioden bendétigt man insgesamt nur vier. Bedingung ist
aber, dafi gemaR der Abb.2a die vier Dioden der einen
Wendeschleife mit fur die Versorgung der anderen Wen-
deschleife verwendet werden. W3 und W4 durfen, W1 und
W 2 dagegen nicht, Federweichen sein. In diesem speziellen
Fall sind entgegen der Abb.1 die Grundstellung von W3
geradeaus und von W4 abzweigend zu schalten. Daruber
hinaus lafit sich auf Signalautomatik entsprechend der
Abb.4 oder 5 einrichten. Gemal der Abb. 4 oder 6a ist auch
der Einbau einer Zeitschalter-Automatik moglich. Achtung!
Die Diodenschaltungen funktionieren nur bei richtiger Po-
lung und Ausgangsstellung von W1 und W2 (Einfahrrich-
tungen erst ausprobieren). Im Falle falscher Einfahrrich-
tung in die Wende bleibt das Tfz sofort hinter dem ersten
Diodenpaar stehen und fahrt bei Drehen des Polwendereg-
ler-Schalterknopfes rackwarts.

Zweites Beispiel (Abb.2a und 2b)
Betriebsablauf

Das Tfz mit eingesetzter Gleichrichterdiode® durchfahrt
vollautomatisch beliebig oft ochne Halt die gesamte Gleis-
figur. Will man die Grundstellung beider Federweichen
andern und somit eine entgegengesetzte Durchfahrt beider
Wendeschleifen erreichen, so miussen entweder die Mo-
toranschliisse vertauscht bzw. der Motor umgedreht wer-
den. Es ist auch moglich, alle Dioden der Gleisfigur um-
zupolen. Dabei entspricht die Diodenanordnung und -
polung der in Abb. 1 gezeigten Moglichkeit.

Bemerkungen

Zu Abb. 2a: Die Gleisfigur ist unverandert auch fur halb-
automatischen Betrieb (siehe Abb.1) chne Wechselstrom
und Diode verwendbar. Bei Uberfahrt Gber die mit den
schragen Pfeilen bezeichneten zweipoligen Gleistrennstel-
len erhalt das Tfz kurrzeitig Vollwelle (Geschwindigkeits-
erhohung; Abhilfe durch entsprechend dimensionierte Wi-
derstande, z. B. gemall Abb.2h).

Zu Abb. 2b: Auf diese Weise lafit sich der ,,Geschwindig-
keitsdruck* durch Widerstande dampfen.

Drittes Beispiel (Abb.3a, 3b und 3¢)
Betriebsablauf

Das mit einer Gleichrichterdiode® ausgeristete Tfz durch-
fahrt vollautomatisch beliebig oft ohne Halt die gesamte
Gleisfigur, und zwar die Wendeschleifen in wechselnder
Richtung. Die Verwendung von Federweichen in der ein-
gestellten Richtung ist erforderlich.

Bemerkungen
Zu Abb. 3a: Eine verbluffend einfache, jedoch wegen der
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fahrstromtrafo 0... 12V

wi w3
(Ausgangssfellung von
W1u W3 auf Abzweig)

(Ausgangsstellung von
W4 v W2 auf Geradeaus)

Beachte: W1, W2, W3 und W4 sind
ohne Antrieb und wechseln daher bei
Uberfahrt eines Tfz durch ,Aufschnei-
den” ihre jeweilige Stellung: Bei Tfz 2
sind die Moto hi ver

(Motor umgepait)!

Abb. 26

Festwiderstand

)

Zubehartrafe

- I+
+ A\ - "
+'>—H1 . \ 74 _
" -\-’F El= ) = r
r-BIJ - w1 wz
D federweiche! Federweiche !

(Grundstellung geradeaus)

(Grundstellung geradeaus/

s,

ﬁ, 3b

f festwiderstand 0;
a;
/ o ! S
m : : E
Abb. 30 Zubehdrtrafo i a)\
w1 _ W. Beachte: Ist g ins
[Weichenstellung beliebig ! ) Ferngleis!
Abb. 4 Zubehortrofy Zubehortrafo
8... 12V~ ‘o9 - 6V~
Zur Wende Tur b
f ¢ Zur Wende
rgzr;aﬂa a)l)bh la b P {gemag Abb. ia
m L oder 3o
S ? e
—— —
wj rz Wi wi
federweiche ! Federweichen!
(Grundstellung geradeous) e fg; ””0'5’?]”””9
-Zeitschalfer Zweig
@ Nr. 8420 Beachte: Alles Dauerstromsignale!

stromlosen Gleisabschnitte a; und aj sicher fur viele Leser
auf den ersten Blick unakzeptable Losung®. Die Mindest-
lange von a; und ap resultiert aus der Lange zwischen dem
ersten und letzten stromfuhrenden Rad des Tfz, einschlief3-
lich eines 2 mm langen KurzschluB-Sicherheitszuschlages.
Zu Abb.3b: Fir ,,Sicherheitsfanatiker”: Das Tfz halt nun
auch nicht mehr bei versehentlicher Fahrstromregelung auf
Null an unerwiinschter Stelle (ag)!

Zu Abb. 3¢: Durch eine weitere Unterteilung von a; und as
wird eine absolute Sicherung vor Uberfahrkurzschliissen
bei Einsatz von Gberlangen Wagen mit Metallrddern er-
reicht.
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Viertes Beispiel (Abb.4)
Betriebsablauf

Zwei Tfz mit eingesetzter Gleichrichterdiode? durchfahren
vollautomatisch im Kreuzungsverkehr mit Zwangshalt im
Kreuzungsbereich beliebig oft die gesamte Gleisfigur?.
Dabei ist eine Ausfahrsignal-Automatik mit Dauerstromsi-
gnalen vorhanden. Unkompliziert ware hier auch die Ver-
wendung einer Impulssignal-Automatik mit entsprechen-
den Schaltschienenkontakten.

Bemerkungen
Die Wendeschleifen sind entsprechend der Abb. 2a oder 3a
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Beachte: Alles Dauerstromsignale! Abb.5
Beachte: Alles Federweichen! (Grund-
stellungen: W1 und W4 Abzweig, W2

und W3 geradeaus.)

Vo

™ [h—'_ 1T @thah@rt;é 7[/

|T
~!|'u

| Iz

|
|
|
I

ak=

)

We| WZ

Abb.6b

Abb.6a
J IT-Zeitschalter

+ @ Nr 8420

16y | Zubehortrafo
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E% 67~
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w1 W3

Beachte: Alles Federweichen! {Grund-
stellungen: W1 und W4 Abzweig, W2
und W3 geradeaus).

Zeichnungen: Verfasser

einzurichter. In jeweils wechselnder Richtung werden die
Wendeschleifen durchfahren, wenn fur W1 und W2 keine
Federweichen verwendet werden.

Grundstellung: die eine Weiche geradeaus, die andere ab-
zweigend schalten, ggf. ausprobieren! Bei einem der beiden
Tfz miissen die Motorenanschliisse vertauscht werden. Die
Diodenpolung ist auszuprobieren. Verzichtet man auf eine
Signalautomatik, so sind — bei Zurtuckverlegung von b; und
by in die Kreuzungsmitte — auch bei W3 und W4 keine
Federweichen erforderlich. Die Tfz wechseln dann jeweils
bei der Einfahrt das Kreuzungsgleis.

Beim Befahren von b; bzw. by erhalten ein bereits warten-
des Tfz und die Signale einen kurzen storenden Stromstof.
Dies lafit sich auf ein praktisch unwirksames Minimum
reduzieren, wenn in Hohe des schragen Pfeiles die Schiene
durchgetrennt wird. Auch sind kompliziertere Diodensperr-
schaltungen denkbar. Dieser Hinweis gilt sinngemaf eben-
falls flir das 5. und 6. Beispiel!

Fiinftes Beispiel (Abb.5)
Betriebsablauf

Zwei Tfz mit eingesetzter Gleichrichterdiode? durchfahren
vollautomatisch im Kreuzungsverkehr mit Signal-Auto-
matik beliebig oft die gesamte Gleisfigur. Dabei tritt an
verschiedenen Stellen ein Zwangshalt ein. Auch hier ware
statt Dauerstrom-Impulssignal-Automatik — entsprechend
dem beim vierten Beispiel gegebenen Hinweis — eine An-
derung moglich. Der detaillierte Ablauf in =zeitlicher
Folge:

Das jeweils von rechts nach Absolvierung der langen
Wendeschleife einfahrende Tfz erreicht ausnahmslos spater
den Kreuzungsbereich, als das von links einfahrende Tfz.
Das von rechts kommende Tfz fuhrt Gber eine langere
Kontaktschiene®, der Abschaltstelle b;, dem bereits dort
wartenden Tfz und Uber einen Widerstand geregelten Fahr-
Wechselstrom sowie den beiden Dauerstrom-Ausfahrsigna-
len (konstanten) 16-Volt-Wechselstrom zu (hierbei Si-
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zu den Gleisen (wie bei Abb.6a).

gnalstellung Hf 1 bzw. Hf 2). Dadurch fahren nun beide Tfz
uber ,ihre* Ausfahrweichen zu ,ihrer* Wende. Dabei neh-
men beide Signale wieder ihre Grundstellung Hf 0 ein. Das
uber W3 ausfahrende Tfz halt auf c;. Die spater die Kon-
traktstrecke ds passierende andere Lok setzt das auf c;
haltende Tfz in Fahrt und halt anschlieBend selbst auf cs.
Das zu fahrende Tfz erméglicht dann seinerseits bei d; die
Fahrt der bei cy haltenden Lok und erreicht schliefilich
wieder die Ausgangsstellung by.

Bemerkungen

Die zusatzlichen nicht bezeichneten kurzen Gleistrennun-
gen (ca. 10mm, bei vierachsigen Wagen entsprechend lan-
ger) bei ¢; und c; wurden eingefiigt, um eventuelle Uber-
fahr-Kurzschlisse durch Wagen mit Metallradern zu ver-
hindern. Alle Kontaktschienen bzw. -strecken konnen weg-
fallen, wenn das TT-Schaltrelais Nr.8410 eingesetzt wird.
Die Stromzu- und -abschaltung fir c¢;, c; und b; erfolgt dann
aber mit Schaltschienenkontakten. In Abb.5 sind die be-
treffenden Stellen durch S 1[2 Zuschaltung] und SO [2 Ab-
schaltung] gekennzeichnet.

Sechstes Beispiel (Abb. 6a und 6b)
Betriebsablauf

Zwei bis vier Tfz mit eingesetzter Gleichrichtertriode?
durchfahren vollautomatisch im Kreuzungsverkehr belie-
big oft die gesamte Gleisfigur, dabei treten an vier Stellen
Zwangshalte auf. Die Weiterfahrt geschieht immer zugleich.
Eine Signalautomatik ware auch mit vier Signalen ent-
sprechend dem vierten Beispiel moglich.

Bemerkungen

Zu Abb. 6a: Bei Einsatz von vier Tfz sind die Abstande
zwischen by ... by so festzulegen, dafi Zusammenstofie sicher
vermieden werden. Dabei ist das unterschiedliche Fahr-
verhalten der Tfz zu berucksichtigen. Die Stromstofle bei
Einfahrt in b;... by missen ggf. gemafl dem vierten Beispiel
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(unter ,Bemerkungen*) abgefangen bzw. verhindert wer-
den. Statt eines Zeitschalters fir b;...bs liee sich auch ein
gemeinsamer Hand-Fahrstromzuschalter einsetzen. Zweck-
maBigerweise sollte dies ein Drucktaster sein, der absichert,
daB die Zuleitungen von by ... by bei , aus* nicht miteinander
in leitender Verbindung stehen. Dadurch lassen sich die
unliebsamen ,,StromstoBe* bei Einfahrt der Tfzin by, by, by
bzw. bg vermeiden.

Zu Abb. 6b: Beim Einsatz von nur zwei Tfz (Ausgangs-
stellung bei by und by) ist eine getrennte Geschwindigkeits-
regelung nach der Methode Thorey méglich, wobei unmit-
telbar nach vollzogener Wende eines Tfz dem anderen Fahr-
regler zuzuordnen ist.

Anmerkungen

1) Alle Abbildungen sind unmafstiblich und verzerrt dargestellt. Die Gleis-
figuren wurden als Schemata (,,Grundtypen") wesentlich vereinfacht. Jedoch ist
die Verdrahtung vollstandig erfat.

2) Hierfir sind bei Verwendung der NenngroBe H0 Sebnitzer Modellweichen
(friaher: Fa. Pilz) ideal; in der NenngroBe N eignen sich die vom Handwerks-
betrieb ,technomodell" hergestellten Weichen fir HO,. Letztere lassen sich mit
wenigen Handgriffen auf die bekannte Weise umristen: Das Herzstick elek-
trisch trennen und die Backenschienen mit der jeweils benachbarten Zwischen-
schiene/Zunge leitend verbinden. Ein festes stromleitendes Anliegen der Wei-
chenzunge an der jeweiligen Backenschiene ist nun nicht mehr erforderlich.
Nach Trennung der Stellvorrichtung dirften auch die meisten anderen Weichen
benutzbar sein. Unverandert sogar im allgemeinen dann, wenn man folgendes
beim Betriebsablauf beachtet:

Zum einen darf der erste Radsatz der Zug it keine | g
den nachfolg n Radsa bzw. zum Motor aufweisen. Das ist z. B. leicht bei
geschobenen Zugen zu arrangieren. Zum anderen mull das Tfz bei der Weichen-
uberfahrt ununterbrochen Strom halten. Glnstig ist daher der Einsatz langer
Tiz; beim kurzen Tfz ist zu empfehlen, durch Doppeltraktion mit elektrischem
Kontakt zwischen beiden Tfz oder durch Verwendung des ersten Wagens die
Stromversorgung des Tfz abzusichern. Bei Einhaltung der zweiten Bedingung
mub man lediglich auf geeignete Weise dafur sorgen, dall — sofern Kurzschliisse
zu befarchten sind — der elektrische Kontakt zwischen Weichenzunge und
Backenschiene verhindert wird. lsolierlack oder das Ankleben eines Isolier.
blattchens an den Zungen bzw. Backenschienen kann Abhilfe schaifen.

3) Basteltip fur den Bau von Kontaktgleisen siehe ,der modelleisenbahner",
12/1980, 5.365! , Flatterkontakte" zwischen den Tfz und Kontaktschienen sollten
vermieden werden. Daher nicht zwei-, sondern vierachsiges rollendes Material
verwenden, u. U. zusatzlich einen Wagen als Kontaktgeber heranziehen.

4) In das Fahrgleis wird Wechselstrom eingespeist. Er wird erst im Tiz gleich-
gerichtet. Die Gleichrichterdiode mufl mit dem Motor in Reihe geschaltet wer-
den. Dadurch wird erreicht, da das Tfz bei der Uberfahrt in den gegenpoligen

de Verbind zu

Gleisbereich selbst die Funktion des ,.Umpolschalters” abernimmt und es dabei
die Wendeschleife unter Beibehaltung der Fahrtrichtung in Gegenrichtung ver-
laft, Ein Fahrtrichtungswechsel des Tfz von Hand dber Umschalter ist aller-
dings nach Einbau der Diode nicht mehr moglich und auch nicht erforderlich.
Im Dauerbetrieb haben sich far Tfz der NenngroBen HO und TT 1,0 A- und fiir
Tfz der NenngroBe N 0,1 A-Gleichrichterdioden bewahrt. Sie werden im ,Halb-
leiter-Bastlerbeutel Nr.4* (RFT electronic) angeboten. Erfahrungsgema8 sind
die Dioden fur mindestens 25V ausgelegt, obwohl far die 0,1 Ge-Dioden nur 8 V
garantiert werden, Fir den Diodeneinbau bieten zumindest die handelsublichen
HO-, TT- und N-Dieselloks geniigend Raum. So 1aBt sich die kleine 0,1 A-Diode
problemlos in den N-Triebfahrzeugen unterbringen. Der Arbeitsaufwand ist
gering; Schwierigkeiten beim AnschlieBen treten kaum auf. Zu beachten ist
jedoch, daB die Dioden richtig zepult ingesetzt werden mil Auch zwei fur
den Kr kehr vor Tiz mit A h des ersten und
vierten Beispiels in der Regel gleichgepolt sein. Dioden- und Motoranschlisse
sind also in der Regel nicht bei einem der beiden Tfz zu vertauschen Die ent-
gegengesetzte Fahrtrichtung erreicht man normalerweise schon durch das
Umsetzen eines der beiden Tfz

5) Der Leser kann sich durch jederzeit nachvollziehbare Versuche von der
grundsatzlichen Richtigkeit und der praktischen Brauchbarkeit folgender
Fakten selbst uberzeugen:

Bei ordnungsgemif verlegtem und steigungsireiem Gleis sowie einwandfreier
Kontakte istder , Schwung" der handelsublichen Tfz aller Nenngroflen bei einer
Modellgeschwindigkeit, die etwa 30km/h beim groBen Vorbild entspricht, in
jedem Fall vollkommen ausreichend, um die in den Beispielen (Abb.3a und 6a)
mit a; bzw. az bezeichneten , kritischen” Stellen sicher zu Uberfahren. Jedes der
85 getesteten Tfz ohne Haftreifen (HO, TT, N — insgesamt 30 verschiedene BR)
uberbrickte bei Verwendung verschiedener Gleise in mehreren Versuchen je-
desmal wenigstens vine um 30 Prozent groBere Strecke als die 0. a. Mindestlange
von a; bzw. as. Infolge ginstiger Toleranzwerte erhalt man die Chance, ver-
schieden Iange Tz auf ein und derselben Gleisfigur einzusetzen; a; und a; sind
dann dem la Tiz ann Unter diesen Bedingungen wurde bei einer
Lénge von a, baw. a, = 85mm der kombinierte Einsatz (H0) der BR 110 (V 100),
des VT 135 und der E 69 mit vollem Erfolg erprobt. Im Falle des Einsatzes ex-

trem unterschiedlich langer Tfz 148t sich bei den kurzen Loks der erste Wagen
zur zusatzlichen Stromversorgung heranziehen. ,Sicherheitsfanatiker” konnen
auBerdem nach Abb.3b verfahren. Werden an das Tfz Wagen mit Metallradern
angehangt, ist es zur Vermeidung kurzeitiger Uberfahrkurzschlusse an-
gebracht, a; und a, nochmals gema Abb. 3¢ zu unterteilen. Selbst bei vierach-
sigen Wagen mit Uberlange tritt ein KurzschluB kaumn auf. Die Praxis wird auch
den Skeptiker davon dberzeugen, daB die sog. , kritischen Stellen” (a; und a2
alles in allem letztlich eine zuverlassigere Betriebsweise gewidhrleisten

6) Es empfiehlt sich der Einsatz eines , Wechselstromtrafos” oder eines Trafos
mit einer niedrigeren konstanten Spannung von 8., 14V, Der Betrieb mit
konstanter Fahrspannung erweist sich als recht praktisch bei Tfz mit einem so
ginstigen An- und Ausfahrverhalten, wie es z B. der VT 135 und die E 69 (H0)
aufweisen. Unter bestimmten Voraussetzungen (z.B. hnlm 6. Beispiel, siehe
Abb.6b) ist eine bedingt unabhangige Geschwindigh gelung rweier Tiz
nach Methode Thorey durchfahrbar.

T) Ausfuhrungshinweise siehe .der modelleisenbahner,
Abb.3a’

1980111, S.339.

PETER-GOTZ KIENAST, Leiter der Hauptverwaltung des Betriebs- und Verkehrsdienstes der Deutschen Reichsbahn

im Ministerium fur Verkehrswesen

Was wird aus den Schmalspurbahnen?

In der DDR werden gegenwirtig auf Strecken von rund
280 Kilometer Lange 13 Schmalspurbahnen mit drei ver-
schiedenen Spurweiten betrieben. 8 von ihnen, die in Ur-
laubs- und Erholungsgebieten unserer Republik liegen,
haben vor allem auch als Touristenattraktionen groBe
Anziehungskraft. Zum Beispiel verkehren in den Sommer-
monaten zwischen Wernigerode und Benneckenstein Tradi-
tionszige, die in die Feriengestaltung des FDGB einbezogen
sind.

Unsere Energiepolitik erfordert, in wachsendem MalBe
Guterverkehr von der Strafle auf die Schiene zu verlagern.
Diese Aufgabe geht an den Schmalspurbahnen nicht vorbei,
zumal 11 von ihnen Guter transportieren.

Regelspurige Guterwagen werden bis auf eine Ausnahme
auf Rollfahrzeuge der Schmalspurbahnen umgesetzt. Ledig-
lich auf der Selketalbahn von Gernrode tiber Alexisbad nach
Harzgerode/StraBberg verkehren Schmalspurgiuterwagen.
Die Guter miissen also noch umgeladen werden. Das wird
sich andern. Vorgesehen ist, das rund 12 Kilometer lange
Verbindungsgleis zwischen der Selketalbahn und der Harz-
querbahn auf der Strecke Strafiberg—Stiege wieder aufzu-
bauen. Das ermoglicht, den FluBispat aus den Gruben bei

54

StraBberg und Erzeugnisse anderer Betriebe im Harz kunf-
tig mit regelspurigen Guterwagen auf Rollfahrzeugen tber
die Harzquerbahn nach Nordhausen Nord abzufahren.

Die Deutsche Reichsbahn hat in den vergangenen Jahren
im Rahmenihrer Moglichkeiten grofSe Anstrengungenunter-
nommen, den Betrieb auf Schmalspurbahnen aufrechtzu-
erhalten und ihn zugleich rationeller zu gestalten. Rickfall-
weichen ermoglichen es, auf Kreuzungsbahnhofen auf das
Umstellen der Weichen von Hand ganz zu verzichten. Die
ersten wurden auf den Bahnhdofen Steinerne Renne und Nie-
dersachswerfen Ost erfolgreich erprobt. Der Einsatz weite-
rer ist vorgesehen. Auch die sich selbsttatig einschaltenden
Weichenheizungen auf den Streckender Schmalspurbahnen
im Mittelgebirge haben sich als vorteilhaft erwiesen.

Die veranderten energetischen Bedingungen veranlassen
uns, das Verhaltnis von Aufwand und Nutzen der Schmal-
spurbahnen erneut zu untersuchen. Es bleibt zu entscheiden,
ob sich der Betrieb einiger Schmalspurbahnen, die ur-
spriinglich eingestellt werden sollten, unter den Bedingun-
gen der 80er Jahre nicht doch volkswirtschaftliche Bedeu-
tung haben.
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Bildnachlese vom XXVII. Internationalen
Modellbahn-Wettbewerb in Budapest

Nachdem wir im Heft 1/82 ausfihrlich uber diese Veranstaltung berichtet haben, folgen in
dieser Ausgabe weitere Fotos von Modellen, die besondere Anerkennung gefunden haben.
Damit moglichst viele Details auf diesen Bildern zu sehen sind, haben wir uns entschlossen,
sie in einem etwas groBeren Format zu drucken.

Lok 894633 von Helmut Stahn aus der

e
o
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Bild3 Den Kihiwagen EK4b
Mitglieder DMV-AG 3/4 und ;

und

142
vorbild

Bild 4 In der
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Polster aus der DDR e
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Bild § Fur die preullische T 7 gab

es in der Kategorie Al/l+( einen

II. Preis. Der Erbauer ist Helmut
' Lehmann aus der DDR.

Bild 7 Die Nachbildung des Lok-
depots in Nached zeigt dieses Bild.
Das in der Kategorie C (Junioren)
bewertete Modell wurde von Petr
Sixta aus der CSSR eingesandt. Die
Jury entschied sich fiir den L. Preis.

Bild 8 Die Lok 199301 ist allen
Eisenbahnfreunden hinreichend be-
kannt. Als AuBenseiter gehort sie
zum Fahrzeugpark der Harzquer-
bahn. Wir veréffentlichten in den
Heften 1 und 2/81 eine ausfihrliche
Bauanleitung fur ein entsprechendes
Modell. In der Kategorie
Al/HO + HO,, erhielt Ingo Ort aus
der DDR fur sein Fahrzeug einen
Anerkennungspreis.

Bild9 Zdenek Klempit ist der
Erbauer dieser (CSD-Lok der
BR T 466.2. Auch er erhielt in der
Kategorie A2/TT + N einen Anerken-
nungspreis.

Fotos: H. Darr (3), Reichenbach
E. Kuhnlenz(6), Erfurt
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JOACHIM SCHNITZER (DMV), Kleinmachnow

Bau von Achshaltern in HO

Einleitung

Das Angebot von Modellbahnartikeln, speziell von Schie-
nenfahrzeugen ist relativ gesehen, recht umfangreich. Die
aufere Ausfilhrung der Modelle ist oftmals verbliffend
vorbildgerecht. Obwohl diese bemerkenswerten Feinheiten,
wie die Darstellung kleinster Nietungen und Beschriftun-
gen, durch handwerkliche Fertigung kaum erreicht werden
konnen, finden sich immer wieder Modelleisenbahner, die
sich dem Selbstbau von Modellfahrzeugen widmen. Dieser
Entschlufi geschieht wohl kaum mit der Absicht, etwas bes-
ser oder gar billiger machen zu wollen, sondern hochstens
um bestehende Licken im Angebot zu iiberbriicken bzw. zu
flllen. Aber auch ein anderer Grund diirfte zu dieser Ent-
scheidung AnlaBl geben, denn die Interessen der Mo-
delleisenbahner laufen nun mal in die verschiedensten
Richtungen. Was fiir manche die Geschichte der Eisenbahn
bedeutet, ist fir andere das Sammeln von Modelleisenbahn-
Erzeugnissen. Und was fiur den einen der Aufbau einer
grofBlen automatisch gesteuerten Anlage ist, ist eben fiir
einen relativ kleinen Kreis der Eigenbau von Fahrzeug-
modellen, an welchem er Freude und Entspannung findet
und so seine Erfiillung in unserem gemeinsamen und doch
so verzweigten Hobby sieht. Mit dieser Feststellung kommt
sehr deutlich die Vielseitigkeit zum Ausdruck, die die Be-
schaftigung mit der Modelleisenbahn beinhaltet.

Wenn der Kreis der Modellbauer auch relativ klein ist, so ist
es doch immer wieder bewundernswert, daB sich junge
Modellbahnfreunde dem Selbstbau widmen. So geschieht es
standig, daB junge und z.T. erstmalige Teilnehmer an Mo-
dellbahnwettbewerben nicht ganz ohne Anerkennung aus-
gehen. Fragt man diese jungen Freunde, was ihnen den Mut
zu diesem EntschluBl des Selbstbauens gab, dann sind es
meist Modellbahn-Ausstellungen, auf denen nicht nur fer-
tige und perfekte Modelle gezeigt werden, sondern auch
halbfertige oder in verschiedenen Baustufen dargestellte
Modelle. Nicht zuletzt aber sind es auch gut umschriebene
Bauanleitungen von Modellen oder deren Baugruppen, die
manchem Modelleisenbahner die Angst vor dem Selbstbau
nehmen,

Beschreibung

So soll auch dieser Beitrag dazu dienen, manchem Inter-
essenten eine von mehreren Moglichkeiten zu zeigen, wie
man Achshalter fir zwei- oder dreiachsige Wagen herstellen
kann. Nicht nur in der Fertigungsweise und in der Art wie
man die Achshalter am Modell befestigt, sondern auch in
der Materialauswahl kann man geteilter Ansicht sein. Die
GieBtechnik mit Kunstharzen bei der Herstellung von Ein-
zelteilen und Baugruppen erhalt immer groBeren Einzug. In
Laienkreisen aber ist dieses Verfahren noch recht un-
bekannt. Daher soll hier doch die altbewahrte Metallbau-
weise beschrieben werden. Schliefilich war sie es, die mal
der , Eisenbahn* ihren Namen gab.

Ahnlich wie bei den einstmals handelstiblichen Achshaltern
sind auch diese als ein zusammenhangendes Element auf-
gebaut, welches erst im fertigen Zustand mit dem Wagen-
modell verbunden wird. Der Vorteil liegt in einer giinstige-
ren Moglichkeit der Farbgebung. Es storen beim Farbsprit-
zen keine davorliegenden Trittbretter o.a. und beim erfor-
derlichen Auseinanderbiegen, was beim Einsetzen der Rad-
satze notig ist, entfillt eine Uberbeanspruchung bzw. Be-
schadigung des Fahrzeuguntergestells. Ferner 148t sich ein
beschédigter Achshalter ohne Umstinde auswechseln.
Aus ahnlichen Grinden wird auch die vereinfacht dar-
gestellte Bremseinrichtung separat, also als eine weitere
einzelne Baugruppe hergestellt. Sie entfallt am mittleren
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Achshalter bei dreiachsigen Fahrzeugen oder wenn es sich
um ein Fahrzeug ohne Bremseinrichtung handelt. Die Ge-
samtform der Achshalter ist vereinfacht und entspricht in
ihrer Art der alteren Ausfuhrung. Die Langen der Blatt-
federn entsprechen denen von Reisezugwagen und miissen
fir die Verwendung von Guterwagen durchschnittlich um
4 bis 6mm kirzer hergestellt werden. Es ist auch jedem
selbst Gberlassen, ob er dann, um dem Vorbild naher zu
kommen, die Anzahl der Federblatter erhoht. Auch die
Form der Schaken und der Achslagergehiuse kann in-
dividuell der gewiinschten Zeitepoche entsprechend gein-
dert werden.

Herstellung

Zunachst werden die Einzelteile nach Zeichnung und unter
Beriicksichtigung der Stickliste zugeschnitten (s. Bild 1).
Hierzu noch einige Hinweise. Bevor Teil 1 gebogen wird,
werden die Lagersicken fur die Spitzenlagerung der Rad-
satze nach NEM 314 eingedriickt (NEM 2 Normen Européi-
scher Modellbahnen). Dies geschieht mit Hilfe eines eigens
dafur hergestellten Formstempels, wie er auf Blatt 2 Abb. 1
dargestellt ist. Dieser Stempel wird am vorteilhaftesten in
eine Tischbohrmaschine eingespannt, wobei als Gegen-
druckstuck eine Metallplatte mit einer Bohrung @2mm
dient (im Prinzip wie das Eindricken von Rundnietkopfen,
siehe ,,der modelleisenbahner* Heft 5/72).

Wer auflerstande ist, sich selbst Blechstreifen zu schneiden,
kann fir die Teile 2 bis 6 und fiir Teil 10 (Blatt.2) Kup-
ferdraht 20,7 bis 0,8 mm wabhlen, der dann nach dem Zu-
schnitt zwischen zwei glatten Platten im Schraubstock
breitgepreft wird. Die dabei entstandenen gratlosen und
runden Seitenflachen der Teile, brachten bei Versuchen
besonders bei der Herstellung der Blattfedern wirkungs-
volle Ergebnisse. Um jedoch hierbei eine gleichmaBige
Materialdicke von 0,4 bis 0,5mm zu erhalten, muf das Zu-
sammenpressen durch entsprechend dicke Zwischenlagen
(Blech 0,4 bis 0,5mm) begrenzt werden. Das Biegen dieser
Teile geschieht am zweckmaifiigsten mit Hilfe von Bie-
geschablonen. Zum Biegen der Teile 7 fertigt man sich einen
am oberen Ende flachgeformten Dorn, um den die Teile mit
Hilfe einer flachen Justierzange gebogen werden.

Die Teile 8 konnen aus Zinn gegossen werden (siehe ,.der
modelleisenbahner” Heft 2/74). Wenn keine Fertigungs-
moglichkeiten einer Giefiform vorhanden sind, kann das
Achslagergehause auch jeweils aus drei Einzelteilen zusam-
mengesetzt werden, was besonders bei der Nachbildung von

Lagergehausen mit Rollenachslagern keine grofen
Schwierigkeiten bereiten dirfte. Diese drei Teile waren
dann das Lagergehause 3,2 x 2mm, eine

Platte 3,5 x 1 x 5mm die die Fuhrungslappen darstellen soll

Stackliste
Tell  Stck! Benennung Werkstoff® FertigmaBe

1 1 Achshalter St (Ms) 12x05x45

2 2 Federblatt St (Ms) 1=04x225

3 d Federblatt St (Ms) 1204x16

4 2 Federblatt St (Ms) 1x04x12

5 4 Federbock St (Ms) 1x04=7

6 2 Federbund St (Ms) 1«04«44

7 4 Federschake Cu @D05x6

8 2 Achslagergehiuse =~ — —_—

9 1 Steg St 5%03x18
10 2 Bulgel (Hangeeisen) St (Ms) 1x04x36
11 4 Bremsklotz Ms 5. Zeichng.
12 2 Stange

(Bremsdreieck) St @(0,5x 21

! Stiickzahl pro Achshalter (doppelseitig)

3 Wahl des Werkstoffes ist weitgehend freigestellt
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Bild 1 Die fertig zugeschnittenen, fur einen
loppelseitigen Achshalter erforderlichen Ein-
zelteile.

Bild 2

und in der Mitte mit einer Bohrung & 2,5 mm versehen wird.
Der Achslagersteg mit den Abmessungen 1x0,5x7mm
erhilt an den Enden eine eingedrickte Nietkopf-Imitation.
Das Teil 9 wird erst nach dem Zusammenbau gebogen und
die Teile 10 zwecksmaBigerweise erst nach dem Bohren. Die
Teile 11 konnen in Ringform gedreht und danach in Seg-
mente getrennt werden. Je nach beabsichtigter Stiickzahl
leitet hierfiir eine Hilfsvorrichtung gute Dienste (siehe
Bild 2 und Blatt 2 Abb.2). Wer keine Drehmoglichkeiten
besitzt, kann die Bremsklotze nach Teil 11 auch in verein-
fachter Form (wie Teil 4) gebogen herstellen.

Sind alle Einzelteile fertig gebogen, entgratet und verputzt
(siehe Bild 3) kann der Zusammenbau erfolgen. Dies ge-
schieht fast ausschlieBlich durch Weichlten. Zunachst
werden die Federblatter Teile 2, 3 und 4 leicht, d.h. mit
wenig Zinn in der Mitte aneinander geheftet. Mit Hilfe einer
Anschlagplatte aus Pertinax o.4a., die zwei Ausarbeitungen
erhalt, worin die Federbocke (Teil 5) fixiert werden konnen,
werden diese mit den Blattfedern zusammengelétet (siehe
Bild 4 rechts und Blatt 4, Abb. 3). Nur wer im Loten reich-

N

Das Trennen der Bremsklotze aus
einem gedrehten Ring erfolgt zweckmaBig in einer
entsprechenden Hilfsvorrichtung.
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Bild 3 Die zum Zusammenbau fertig ge-

bogenen Einzelteile.

liche Erfahrungen gesammelt hat, kann auch gleich noch
die ovalen Federschaken (Teile 7) aufloten. Wenig Zinn ist
hier ratsam, denn nur so bildet sich dann beim Erkalten der
Latstelle durch den Schwund im Ring die vorteilig wirkende
Vertiefung. Ansonsten sollten die Schakenringe abschlie-
Bend bei den ubrigen Klebearbeiten befestigt werden.

Nun wird die Blattfeder in den U-formigen Federbund
(Teil 6) eingelegt und von hinten verlétet. Die Befestigung
der Blattfeder am Achshalter (Teil 1) geschieht wieder je
nach Fertigkeit des einzelnen durch Loten oder Kleben.
Beim Loten wird die Blattfeder von innen an den Kanten
des Achshalters leicht geheftet. Um eine einheitliche und.
gleichmafige Lage der Blattfedern mit den Federbocken zu
erhalten, wird zur Fixierung eine Platte untergelegt (siehe
Bild 4 links). Ihre Dicke richtet sich nach der Hohe der ent-
sprechenden Langstrager des Fahrzeuges und betragt in
der Regel 3mm. Danach erfolgt das Aufkleben der Achs-
lagergehause. Als Kleber verwendet man den Zweikom-
ponentenkleber Epasol EP 11 (siehe ,der modelleisenbah-
ner* Heft 7/72).

Einzelheit Z

¢n

Abb 4

Biatt 2
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Biid 4 Auels berm Zusammendoten sollte mar: Bild 5 Lotvornichtungen garantieren nicht Bild 6 Ein nach dieser Anleitung hergestell-
auf relativ emnfache Hifsschablonen nicht ver- nur genaue emheithche MaBeinhaltung, sondern ter doppelseitiger Achshalter mit der dazugehori-
zichten. erleichtern auch erheblich die Arbeit. gen Bremseinrichtung.

3 2715

[]

- —

—
=]
|

10

=11

ohne Teil 7 dorgestellf

Bud 7 Achshalter an einem im Rohbau fertiggestellten Wagenmodell. Im
montierten Zustand kann man nicht erkennen, dald der Achshalter enlgegen

dem Vorbild als separate Baugruppe gefertigt wurde.
Zeichnungen und Fotos: Verfasser ’ r— ! —

Als gesonderte Baugruppe wird nun die Bremseinrichtung — —
far den Achshalter zusammengelotet. Zunachst werden die
Bremsklotze (Teil 11), die die Hangeeisen darstellenden
Bigel (Teil 10) und die Stange (Teil 12), welche in verein-
fachter Form das Bremsdreieck nachbilden soll, zusammen-
gelotet. Eine Hilfsvorrichtung ware auch hierfur wieder von
groflem Nutzen, was aber letztlich die geplante Stiickzahk | [ 17—~ — i
entscheidet. Die Bremsklotze sollte man dann in zwei an-
gepaBten groBen Offnungen einer 1mm dicken Pertinax- . N o
platte arretieren. Eine weitere 1 mm dicke Platte dient als U
Auflage fir den Bigel.
Er wird an einer darauf montierten Platte angeschlagen e e, Al
(siehe Bild 5 rechts und Blatt 2 Abb. 4). Zwei dieser so ent-
standenen Bauteile werden nun mit dem Steg (Teil 9) zu-
sammengelotet (siehe Bild 5 links). Hierfur ware zwar eine
Hilfsvorrichtung ebenfalls angebracht, ist aber wegen der
Einfachheit dieses Arbeitsganges nicht unbedingt erforder-
lich. Nun erhalt noch der Steg die beiden Biegungen, die

dann den Hangeeisen die leichte Schragstellung geben.

Somit ist ein Achshalter mit seiner Bremseinrichtung fertig- T Y - { Y
gestellt (siehe Bild 6). :
Die Befestigung am Fahrzeugmodell erfolgt mit einer
Schraube M2. Wenn der fertige Achshalter verschiedene
Einzelheiten zum Teil auch nur grob andeutet, so durfte er
doch als vorbildnah bezeichnet werden (siehe Bild 7). Die

Farbgebung erfolgt dann wieder getrennt vom Fahrzeug als f
einzelne Baugruppe und sollte moglichst nach der Farb-
spritzmethode erfolgen. Somit wird ein Verkleben der ein- —
zelnen Federblatter und anderer Feinheiten vermieden.
12 Biatt 3
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Mitteilungen des DMV

Bezirksvorstand Cottbus — Kommission ,Eisenbahn-
freunde”

Am 18. April 1982 Sonderfahrt 40 Jahre BR 52“. Strecken-
fuhrung: Zittau—Herrnhut - Lobau—Cunewalde -
GrofBpostwitz - Wilthen - Zittau. Genaue Abfahrtzeiten wird
mit Zusendung der Teilnehmerkarte bekanntgegeben. Teil-
nehmerpreis: Nichtmitglieder 18,—M; Mitglieder und Kin-
der bis 10 Jahre 12,—M. Anmeldung durch Einzahlung des
entsprechenden Betrages per PA an: Siegfried Neumann,
8800 Zittau, Heinrich-Heine-Platz 17.

AG 3/67 Freital-Hainsberg

Fur die Fahrtsaison 1982 sind alle Salonwageneinsatze auf
der Schmalspurbahn Freital-Hainsberg-Kurort Kipsdorf
bereits am angezeigten Buchungstag, dem 13. Oktober 1981,
gebucht worden. Schriftliche Nachfragen miussen auch
weiterhin aus Kapazitatsgrinden der AG unbertcksichtigt
und unbeantwortet bleiben. Einzelreisende wenden sich
bitte an das Reisebiro der DDR, Zweigstelle Freital,
8210 Freital, Dresdener Str.54. Das Reiseburo hat hierfur
Dienstag-Fahrtage gebucht.

Bezirksvorstand Halle — Kommission , Jugendarbeit*
Modellbahnausstellung in Halle im Haus des Lehrers am

EHRENTAFEL

Far vorbildlichen Einsatz bei der Erfullung der
Aufgaben des Deutschen Modelleisenbahn-Ver-
bandes der DDR wurden ausgezeichnet:

Ehrennadel des DMV in Gold
Dr.Heinz Schmidt, Berlin

Aktivist der Sozialistischen Arbeit
Gertrud Schafer, Dresden
Gunther Nitzschke, Berlin
Otto Voigt, Berlin
Erhard Schalow, Berlin
Manfred Krager, Berlin
Bruno Rogge, Berlin
Siegfried Miedecke, erlin

Ehrennadel des DMV in Silber

Martin Loscher, Dresden
Gunther Schonherr, Berlin

Ehrennadel des DMV in Bronze
Bernd Leuoth, Dresden
Otto Blech, Rittersgriin
Siegfried Hiille, Leipzig
Peter Flechsig, Engelsdorf

Medaille ,,Fir hervorragende Leistungen
in der Pionierorganisation ,,Ernst Thalmann"
in Gold

Jurgen Berghauser, Annaberg-Buchholz
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-StrafBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,Wer hat — wer braucht?” Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

Thalmannplatz vom 13. bis 24. Februar 1982. Es beteiligen
sich funf Arbeitsgemeinschaften aus dem Beazrk Halle.
Offnungszeiten: taglich 10 bis 18 Uhr.

AG 4/11 — Naumburg

Am 27.Marz 1982 von 10—14 Uhr im Kulturraum des Bf
Naumburg (Saale) Hbf Modellbahn-Tauschmarkt. Eintritt
pro Tisch 1,— M. Platzbestellungen bis zum 10. Marz 1982 an:
Klaus Wunschick, 4800 Naumburg (S.), Poststr. 40.

Bezirksvorstand Magdeburg

Freiwilliger Arbeitseinsatz Selketalbahn 1982,
1.Durchgang: 4.—16.Juli; 2.Durchgang: 18.—30.Juli;
3. Durchgang: 1.—13. August; 4. Durchgang: 15.—27. August.
Anreise jeweils am Samstag vor Beginn des Durchgangs, da
am Sonntag die Tauglichkeitsuntersuchungen durch den
MDYV (Medizinischer Dienst des Verkehrswesens) erfolgen.
Teilnehmer, die zu einem anderen Termin anreisen, missen
den Tauglichkeitsnachweis des MDV mitbringen. Die Ab-
reise ist am Samstag,.

Einsatzz Raum Alexisbad und Gintersberge. Ubernach-
tung: Wohnwagen und Schule. Mindestalter 16 Jahre (Ge-
burtsdatum mit angeben). Teilnahmemeldungen bis
30.April 1982 an: DMV, Bezrksvorstand Magdeburg,
3010 Magdeburg Karl-Marx-Straf3e 253.

AG 3/13 — Karl-Marx-Stadt

Modellbahnausstellung am 6. u. 7.; 13. u. 14.; 20. u. 21.; 27. u.
28. Februar 1982 in Karl-Marx-Stadt, Kurt-Berthel-Str. 1
(ehem. Haltepunkt Mitte). Offnungszeiten: jeweils von
10—17 Uhr.

Wer hat, wer braucht?

2/1 Biete: BR 50 (PIKO); div. Modellbahnliteratur. Suche:
»Kleinbahnen der Altmark"; , Baureihe 01*; Eisenbahn-
literatur; Lokschilder.

2/2 Biete: Lokomotivkunde (1953); original Petroleum-
Loklaterne. Suche: orig. Dampflokschild von 01, 52; , Die
Dampflokomotive*; Dampflokfotos, BR 41 in HO.

2/3 Suche: ,.BR 01-96* u. alt. Eisenbahnliteratur.

2/4 Biete: Eisenbahnjahrbuch 1973—1977 im Tausch gegen
BR 38 in HO od. HO0.-Material. .

2/5 Suche: ,,Der Modelleisenbahner" 3/1968 u. 9/1969.

2/6 Suche: ,Schmalspurbahnen der Oberlausitz';
+Schmalspurbahn-Archiv* sowie alt. Eisenbahnliteratur.
2/7 Biete: Marklin, Nenng.1, Bahnhof mit Uhr u. Zubehor
weiter in HO Oberleitungsmasten, Wohnhaus u. Zubehor
»Modellbahnanlagen 1 u. 2; HO, BR 50, 80, pr. G8! u. H0,.
Suche: HO, BR 84, 91, BR 03 u.a. H0p, u. HO.; Literatur,
Lokschilder usw,

2/8 Biete: ,.Der Modelleisenbahner* 5/1954—12/1980 u. Ein-
banddeckel 1954—1962 (nur kompl.); Modelleisenbahnkalen-
der 1961—1980; Eisenbahnkalender 1971, 1975—1979.

2/9 Biete: ,,Der Modelleisenbahner* 1—6/73, 1/75, 7/77; Eisen-
bahnliteratur von transpress. Suche: Betriebsfotos von der
231097; ,Der Modelleisenbahner* 1/70, 8—12/73, 11/74,
5—7/79; kompl. Jahrg. 1952—1964, 1966, 1967, 1970—1976.
4—11/78, 5/80; ,Straflenbahn-Archiv"’; Blechspielzeug mit
Zubehor der Vorkriegszeit in 0 u. I im Tausch gegen div.
H0-"u. HOe-Eigenbau-Dampflokmodelle u. -wagentypen.
2/10 Biete: div. H0-Fahrzeuge. Suche: H0,-Fahrzeuge.

2/11 Biete: Nenngr. 0, Stadtilm BR 64 (1'C 1"); Einheitsperso-
nenwg (Bi24); Gepackwg; Rehse-Lok 2'C1' m. Tender (nicht
kompl.). Suche: Nenngr. 0, Lpk 2 m. Tender (Marklin, Bing,
Doll) u. Zubehor.
2/12 Suche: Fotos, Zeichnungen, Dokumentationen u.
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Schriften v. d. ehem. Meiflener Straflenbahn u. Rollbock-
verkehr mit E-Lok Nr.6; dto. v.d. elektrisch betriebenen

Olbernhauer Werkbahn.

2/13 Biete: Lok-, Bw-, Rbd-Schilder; Lampen; Fotos von
deutschen Straflenbahnen (viele alte Typen); mod. Fahr-

zeuge DDR-Prod. in HO u. TT; ,,Der Modelleisenbahner*
Einzelhefte 1974—1977. Suche: ETA 177, 178, SKL Typ blau;
H0e-Technomodelle; Dampfloks H0; Plasticart u. Espewe-
Autos HO; 00-Marklin Blechfahrzeuge u. Loks Vorkriegs-
produktion; ,,.Der Modelleisenbahner* 1—8/1979.

Bei den .nachfolgenden zum Tausch bzw. Verkauf angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestelit oder die importiert und von Einrichtungen des GroB- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Tausche: Dampflokarchiv Bd. 4
geg. Bd. 3, suche: , Der Modell-
eisenbahn.” Jg. 1965 bis 1973;

..Die Baureihe 01", Rausendorf,
9151 Beutha, Hauptstr, 32

Tausche Lokarchiv, Band 3 u. 4
gegen Band 1 u. 2.

Ulrich Weihe, 4300 Quedlinburg,
M.-Engels-Str. 13

Tausche HO BR 41 gegen BR91 Suche Dampflok-Archiv 1 bis 4
oder BR 50. zu kaufen.
Peter Kasperzek, Olaf Mescheder, 7033 Leipzig

8360 Sebnitz, Friedhofstr. 1 GroBmannstr. 14

Altere HO-StraBenfahrzeuge
(DDR-Prod.) zu kauf. od. tau-
schen ges., ,,Dampflok-Archiv
Bd. 3, 20—, , Bilder von der
Eisenbahn" 15— und Hefte ,Das
Signal", je 2,— zu verk.

Tausche Dampfiok-Archiv 3
(20,—) geg. Dampflok-Archiv 2
Zuschr, an

Zeitschrift ,,Der Modelleisen-
bahner”, Jg. 1970—1980, in
nur kpl. Klemmappen, 100,—

Tel. Berlin 4367554, ab 18 L.

Suche: Rollendes Material TT
aller Art, auch Eigenbauten

Bernhard Schrijter, B046 Dresden,
Rathener Str. 31

Roll. Mat, 0-Spur (Zeuke/Stadt-
ilm) 500,— M sowie Schi

Suche Bauanleitung fur Dreh- Kaufe ME 10/71 u. 6/73

be Nenngroe TT. HO BR 58 (Eigenbau)

Verk. in N-Spur div. Material
f. 300,— M; in TT-Spur 1 LVT
m. Beiwagen, 30,— M (auch
einz., Liste anf.).

Windt, 4020 Halle fil (wetterfest verkadmet) 2,50 M/m. Dirk Hoefer, _
Baumweg 91 Bauer, 8060 Dresden, Rahnitz- 5400 Sondershausen-West, P. Kasperzek, 8380 Sebnitz,
gasse 19 Planweg 5 Friedhofstr. 1
Biete:

Biete:
Schmalspurbahnarchiv”
36— M.

Biete Diesellokarchiv,

Schmalspurb. d. Oberl. Selketalbahn
75 Jahre StraBenbahn Plauen,

Schmalspurbahnarchiv, 36,—;
Dampflokarchiv 3 und 4, 20—;
Historische Bahnhofsbauten,

Heftpreis — 90 M.

Angeb. an
H. Tischner, 7250 Wurzen,
E.-Thalmann-Str. 43

= Suche: 36,—. l:? BR 50. Suche Kleinb. d.
Suche in TT BR 23", BR 118, Historische “ i 5 tmark, Spreewaldb.,
Reisezugwagen, aluminium- T Touseh Bahnhofsbauten Suche: Baureihe 01, Schmalspurbahn-Archiv. Trieb-
farbig nupoveen. Kleinbahnen der Altmark, Rol- wagenarchiv, H: BR 84, 91, 24 u. 41
- Bernd Weber lendes Material HO, und HO | Rmt !

Zuschr. an Bodo Merkel, 6101 H Gerd Frisdemann,
UntermaBteld, Goethestr. 10 E_s;,:i's':,',“ 1, Shommas Pstwar, 4200 Conia 8508 Schmalin, Belmsdf. Str. 29
..Der Modelleisenbahner” Elektr. Eisenbahn Spur N, Spur HO Biete
einheitl. gebunden, Jahre 54, Kl il ingeb. Schal Biete BR 03 (Eigenbau), 116,—. Schmalspurbahn-Archiv,
56—60, 64—79; div. Einzelhefte APpSCEANCI 1L FIRED, sealt: 36,—, Dampflok-Archiv, Bd. 4,
55, 61, 62, 80 (1—12), nur ge- pult, Platte 1,60 x 1,00 m, 800,—, Suche 19.80. .
schlossen, 450,—; div. Modall- Zubehar: 3 Lokomotiven, a 30,— BR 44 |Eigenbau) T .
bahnartikel HO Loks, Wagen sehr u. 30 Wagen, 110,—, zu verk. Su. Diesellok-Archiv, E-Lok-
gut erh., Neuw. ca. 700,— fir Angeb. an Archiv ab 3. Auflage (Wert-
350,— M. J. Raatz, 2090 Templin, Harry Bergmann, ausgl), nur Tausch

Giebe, 1156 Berlin, M.-Ostrowski-Str. 75, 7702 Bernsdorf Kirsch, 4020 Halle,

Rudolf-Seiffert-Str. 72 Tel. 5249 Eichenweg 19 Str. d. Weltjugend 11
Verkaufe Verkaufe Alte Eisenbahnen Spur HO
»Der Modelleisenbahner* und Zubehér : Biete Drehscheibe Drei L,
Jahrg. Sept. 52 bis Sept. 73 viele Fahrzeuge der Spur 00/HO der Marken 156,— (Eigenbau).

ebunda t iten, (S, HO, TT, N, Einschienen- ,Marklin und Bing"” sowie Trieb- Suche BR 44 und BR h
e 0, gt erhalien bahn ,PIKO"), wagen und StraBenbahnen o B0 jauc

Literatur, ges. 6000,— M.

Eschert, 1291 Seefeld,
Bahnhofstr. 18

Drei L — Eigenbau) Angeb.
aller Fabrikate gesucht. ] Angeb. an

Wohifahrt, 5060 Erfurt, Harry Bergmann,
Bukarester Str, 42, mz Bernsdorf O/L,
Post: 5010 Erfurt, PSF 388 Eichenweg 19

Verkaufe Zeitschriften

»Der Modelleisenbahner" 1967 bis
1977, auBer Hefte 4/74 u. 7/75;
wModellbahnpraxis", Hefte 1

bis 12, 14; ,Modellbahnkalender"
1975, 1976, 1979, 1980.

H. Eichhorn, 4300 Zeitz,
Max-Benkwitz-Str. 19

Verk. in Spur N

neuw. Vitrinenmat., 1 sowj. E-Lok,
1V 180, 1 BR 55 (leicht def.),

8 Weitstrecken-D-Zugwagen, 6tlg.,
Doppelstockzug, 3tig. Triebwa-
genzug, 14 G.-Wagen u. vial techn.
Zubeh., f. zus. nur 390,—.

Zschoch, 6603 Elsterberg,
Plauenscha Str. 26

Suche dringend! ,,Der Modelleisenbahner’

1952 Hefte 1 u. 2, 1953 Heft 11, 1954 Hefte 7 u. 8, 1955
Heft 6 (od. kompl. Jahrgénge). Kann abgeben , Der Modell-
eisenbahner” 1953 Hefte 1 bis 8, 1954 Heft 10, 1967 Hefte
10, 11, 12, 1968 Hefte 4, 8 u. 9, 1971 Hefte 10 u. 12,

je Heft 0,60, Sonderhefte 1952 u. 53, je Heft 1,—.

H.-Jiirgen Bohle, 8045 Dresden,
Pirnaer Landstr. 197

Verkaufe HO-Anlage

(180 x 2,35 m) mit Gleis- und rollendem Material,
20 Lokomotiven, 120 Waggons, zahlreiches
div. Zubehor, 2 Transformatoren, 1500,— M.

Telefon Berlin 5296045, nach 18 Uhr

Suche zu kaufen in Nenngr. N,

Dampfloks aller BR und Drehscheibe (auch Eigenbau), Trost:
Die Modelleisenbahn, Band 1 und 2, KI. Modellbahnbticherei
d. Bande 3, 4, 7, 8, 9 und 10, Baupléne fir Loks der BR 120/130
und fiir Wagen {auch leihweise).

Zuschr. an
K. Pospischil, 4440 Wolfen-Nord,
Stralle des 30. Jahrestages 23
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Ing. WOLFGANG HENSEL, Berlin

Impressionen
um einen Achtzigjahrigen

Seit etwa 1890 beschaffte die Koniglich Preuflische Staats-
eisenbahn Abteilwagen mit einer LiiP von 12640 mm und
einem Gesamtachsstand von 7500 mm in der auf Bild 2 er-
kennbaren Form. Bis ca. 1904 wurden diese 3achsigen
Wagen nur mit leicht gewolbten, spater mit etwas starker
gewolbten Dachern, jedoch stets mit dem typisch preu-
fBischen Oberlichtaufbau geliefert. Bis zur Bildung der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft hat sich die aufiere
Form dieser preulliischen Wagen bei Neubeschaffungen
kaum gedndert. Sie waren auch Vorbild fir die ersten durch
die DRG in Auftrag gegebenen Einheits-Abteilwagen. Das
Untergestell bestand aus Stahl, genietet, der Wagenkasten
war aus Holz hergestellt und mit einer Blechverkleidung
versehen. Diese Wagen bestimmten aufgrund ihrer grofien
noch vorhanden gewesenen Stiickzahl bis in die 60er Jahre
das Bild vieler Personenzuge bei der Deutschen Reichs-
bahn.

Bild 1 zeigt einen klassischen Personenzug aus ,,alten Preu-
Ben", bespannt mit einer P 8, im Raum Erfurt (Kropla-
Ranis) etwa im Jahre 1951. In diese Zeit fallt auch die
Reiseszene des Bildes 3. Auf Bild 4 ist der im Bereich der
Fensterfront angebracht Anschriftenspiegel zu erkennen,
wie er zwischen 1930 und 1958 an den Wagen angebracht
war (Nummernreihen 43 001 bis 71999 mit dem Zusatz der
Heimatdirektion). Beim ,Fensterbimsen® sehen wir auf
Bild 5 die fleiigen Kolleginnen um 1960, zeitlich gut ein-
zuordnen durch die 6stellige Wagennummer im unteren
Bereich der Seitenwande (Stamm-Nr. 520 bis 521 far die
alteren und 522 bis 526 fur die juingeren Typen).

Diese fur die Deutsche Reichsbahn lange Zeit zum alltagli-
chen Bild gehdérenden Fahrzeuge sind aber auch heute noch
nicht ganz vergessen, ihre etwas veranderten Untergestelle
tragen zum groflen Teil noch die Wagenkasten der Bag-
Wagen, die in ihrer rekonstruierten Form noch immer
wichtige Aufgaben im Personenzugdienst der DR zu erfil-
len haben. Seit 1967 tragen diese Reko-Wagen die inter-
national einheitliche 12stellige Wagennummer.

Literatur

Wagner, P., Reisezugwagen-Archiv, 2, Auflage 1981, transpress VEB Verlag fur
Verkehrswesen

Hoer, W., Taschenbuch flr den wagentechnischen Betriebs- und Werkstatten-
dienst, 2. Auflage 1959, transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen

Fotos: Archiv (5), Steinke (1)
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Eigenbauten in der NenngroRe 0

Seit einiger Zeit beschaftige ich mich mit einer 0-Anlage.
Die auf dem Boden unseres Hauses aufgebaute stationare
Anlage hatinzwischendie Abmessungenvonetwa2m x 11m
erreicht. Sie stellt eine elektrifizierte eingleisige Haupt-
strecke dar. Es verkehren Fahrzeuge der alten Hersteller wie
Marklin, Kraus, Bub und Bing, die nur ganz geringfugig fri-
siert worden sind. Ferner gehoren dazu Erzeugnisse der
DDR-Produktion von Zeuke und Stadtilm, die teilweise mit
recht groRem Aufwand umgebaut wurden. Einige Eigen-
bauten vervollstandigen das rollende Material.

Selbst gebaut

Die Fotos zeigen die ersten drei Lok-Eigenbauten, weitere
sind geplant. Die Triebfahrzeuge entstanden aus Metall,
Plaste und Holz. Mit Ausnahme der vorhanden gewesenen
Triebwerke und Réder sind alle ubrigen Teile im Eigenbau
entstanden.

Die Elloks sind auf Fahrleitung und Mittelschiene umschalt-
bar. Alle 3 Loks besitzen eine fahrstromunabhingige Hoch-
frequenzbeleuchtung und pfeifen elektronisch an Kontakt-
stellen.

Bild 1 E0002. Das Triebwerk
stammt von Kraus. Am Lauf-
drehgestell ist die Kontaktfeder
fur das Pfeifen erkennbar. Die
Angabe rechts unter dem Lok
schild S25 ist fur eine Ellok
sicher nicht exakt; sie entstand
aus emnem Irrtum

Bild 2 BR 74. Triebwerk und
Dampfzylinder vermutlich von
Zeuke

Bild 3 E 44 (ohne Vorbau-

ten), Triebwerk eines mir nicht
bekannten Herstellers. Da nur
eine Achse angetrieben wurde
und keine passenden Zahnrader
zur Verfugung standen, wird die
zweite Achse des Triebdreh-
gestells durch verdeckte Kup-
pelstangen angetrieben. Der
Druckknopf links neben der hin-
teren Tr ist der Anschlul fiir die
Zugbeleuchtung. Die Stromab-
nehmer lassen sich niederlegen.

Text und Fotos: Ing. W. Nickel,
Bernburg
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